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GÜ)JTER FRQ:\1:\1 (DMV), Erfurt 

100 Jahre Eisenberg - Crossener Eisenbahn 

Am 1. April 1980 jährte sich 7.um hundertsten Male der Tag, 
ttn dem dif' St3dt Eisenberg (Thi.lr.) .einen Eisenbahnan­
schluß erhielt. Dieses Jubilf! um so!! Anlaß sein, in diesem 
Deitrag der interessanten Ge~chichte dieser Privatbahn 
nach . .mgehen. die nur 23 Jah re cxi;,tie rte. Wieso aber trotz­
dem die Eisenbahn heute noch bb E:senberg fährt, wird dem 
Leser am Ende dieser Ausführungen gewiß klar geworden 
.>ein. 
Als die Thüringische Eisenbah n-Gesellschaft die 59 km 
lange Strecke Weißenfels-Teuchern-Zeitz-Crossen­
Gera 1859 in Betrieb nahm, wurde im Osten Thüringens ein 
Landstr ich dem Eisenbahn\'erkehr erschlossen. Schon bald 
danach wurden in der betriebsamen Stadt Eisenberg Stim­
men laut, die einen Bahnanschluß an die Linie Weißenfels­
Gera forderten. Durch die zu erwartenden geringen Trans­
portkasten hoffte die örtliche Indus trie, konkurrenzfähig zu 
bleiben. 
Erste Geländeerkundigungen ließen aber erhebliche 
Schwierigkeiten erkennen, die sich einem Bahnbau ent­
gegenstellten. Um 1868 wurden die Pläne erneut aufgegrif­
fen , gerieten jedoch wieder ins Stocken, da zur gleichen Zeit 
Pläne einer Bahnlinie von der Thüringer Stammbahn über 
Eisenberg nach Gera diskutiert wurden. Die sehr hohen 
Baukosten waren aber nicht aufzubringen. 
Als Anfang der siebziger Jahre die ,.Normen für Secundair­
bahnen" eingeführt wurden, erschien der P lan einer Bahn­
verbindung leichter zu verwirklichen. Der "Herzoglich­
Sächsische Oberbaurat" Pleßner arbeitete ein Projekt aus, 
welches für die 8,5 km lange Bahnverbindung Eisenberg­
erossen eine Bausumme von 400 000 Mark ergab. Die her­
zoglich-altenburgische Regierung gestattete die Verlegung 
der Bahn auf der "Staatschaussee" und sagte·auch die Be­
teiligung an einer :zu bildenden Aktiengesellschaft zu. So 
wurde 1879 die "Eisenberg-Crossener Eisenbahn-Gesell­
schaft'' gegründet, der die Konzession zum Bau und Betrieb 
einer Sekundairbahn erteilt wurde. Oberbaurat Pleßner 
übernahm den Bau der Bahn in ,.Generalenterprise", d. h. er 
trat als Hauptunternehmer auf. Im Juni 1879 begannen die 
Arbeiten und schon am I. Aprill880 konnte der Verkehr auf 
der 8,22 km langen regelspurigen Bahn a ufgenommen 
werden. Von Eisenberg bis kurz vor Cursdorf verkehrte die 
Bahn auf eigenem Bahnkörper, von dort aus bis kurz vor 
Crossen auf der Staatschaussee, mit ihr durch die Orte 
Cursdorf, Rauda und Hartmannsdorf führend; die letzten 
300m bis zum Bf Crossen wiederum auf eigenem Bahn­
körper. Die größte Neigung betrug 1:40 und der kleinste 
Krümmungshalbmesser 120m. Das Höhenprofil der Bahn 

B1ld I Hohenprofil im Jahre 1903 
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zeigt Bild I. Die Höchstgeschwindigkeit war mit 25 km/h 
relativ gering. 
S chon nach acht Jahren mußte der Oberbau grundlegend 
erneuert werden, ein Zeichen, daß die Bahngesellschaft 
beim Neubau recht sparsam zu Werke gegangen war. Der 
Bahnhof Eisenberg besaß 8 Gleise und 15 Weichen. An 
Baulichkeiten waren ein zweigeschossiges Empfangs­
gebäude, ein Güter- und ein Lokemotivschuppen mit Dreh­
scheibe, 1 Abortgebäude. I Ladestraße mit Laderampe und 
Waage vorhanden. Eine Lageplanskizze aus dieser Zeit zeigt 
Bild 2. Der Hp Kastanie besaß eine kleine hölzerne War­
tehalle. Die Hp Cursdorf und Rauda hatten keinerlei Bau-

Ortsloge 

r. Crossen 

BJid 2 Gleisplan des Bahnhofs Eis~nberg un Jahre 1903 

li~hkeiten , da die Gaststuben der als "Bahnagenten" ein­
gesetzten Wirte als Warteraum dienten. 
Die Betriebsf~ngder Bahn war an ihren Erbauer Pleßner 
verpachtet, der bis zu seinem Tod 1895 auch als Betriebs­
direktor fungierte. Nach dem abgeschlossenen Vertrag er­
hielt er alle Bruttoeinnahmen und bestritt davon alle Be­
triebs-, Verwaltungs- und Unterhaltungskosten. Die Be­
triebsmittel hatte er auch zu stellen. Die jährlich an die 
Bahngesellschaft zu zahlende Pacht betrug 9000 Mark. 
Die Stadt Eisenberg verdankt zum großen Teil die indu­
strielle Entwicklung in dieser Zeit dem Bahnunternehmen, 
welches sich recht günstig entwickelte. Der Güterverkehr 
war die Haupteinnahmequelle. lm Geschäftsjahr 1880/81 
wurden fast 22 000 t befördert, 1888/89 waren es schon über 
490000 t. Die Einnahmen daraus betrugen rd. 33000 bzw. 
58000 Mark. Auch der Personenverkehr entwickelte sich 
positiv. Er stieg 1880/81 von 49 400 Personen mit 21400 Mark 
Einnahmen auf 65100 Personen mit rd. 26000 Mark Ein­
nahmen. 
In diesem Zusammenhang ist eine Neuerung erwähnens­
wert, die m. W. nur bei dieser Bahn bestand. Ab 1.1.1988 
wurden "Kilometerabonnementsbillets" eingeführt, die für 
alle Familienmitglieder galten. Die Bahn war in zwei Zonen 
von je 5 km geteilt und die Billetbücher auf 600 km aus­
gefertigt. Die Preisermäßigung betrug in der 2. Klasse 
I Pfennig, ir der 3. Klasse 2/3 Pfennig. Nach Ablauf der 
zeitlich begrenzten Gültigkeit wurde je nach Ausnutzungder 
Karte auch noch Rabatt gezahlt. Die Bahngesellschaft ent­
wickelte sich gut und warf dem Pächter jährlich 12000 bis 
14000 M Überschuß ab. 
Da die Bahn überwiegend die Straße mitbenutzte kam es vor, 
daß Pferde scheuten. Daher waren in den Orten Cursdorf, 
Rauda und Hartmannsdorf drei Streckenwärter angestellt, 
deren Hauptaufgabe die Bewachung und ständige Freihal­
tung der Gleise in den Orten war. Vor Eintreffen eines jeden 
Zuges hatten sie denselben a m Dorfeingang zu erwarten und 
diesem dann "in schneller Gangart unter Ankündigung des 
Zuges vermittels des Signalhorns bis zum anderen Ende des 
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Dorfes vor anzulaufen". Dabei war die Zuggeschwindigkeit 
auf 12 km/h begrenzt. 
Nach dem Reichs-Kursbuch von 1900 verkehrten tägbch 
7 Zugpaare mit einer durchschnittlichen Fahrzeit von 
34 Minuten für die 8,2 km! Im Winter 1886/87, der sehr 
schneereich war, kam es zu größ'eren Schneeverwehungen 
und der Betrieb war vom 21. bis 24. 12. 1886 unterbrochen. 
Nach Pleßners Tod im Jahre Ül95 wurde die Bahn durch 
einen Vertreter der Erben noch bis 1897 weitergeführt. 
Danach pachtete H. Bachstein, Berlin, die Bahn. Aber schon 
am 1. 4. 1903 wurde die Bahn durch Preußen verstaatlicht. 
Auf die Gründe dafür wird noch später eingegangen. 
An Betriebsmitteln, die der Pächter stellte, waren von An­
fang an vorhanden: 
2 Lokomotiven, 
2 große Omnibus-Personenwagen, 
1 offener $ommerwagen, 

.4 gedeckte Güterwagen, 
8 offene Güterwagen, 
2 kleine Kieswagen. 
Später kam noch eine weitere Lokomotive dazu. Dieser 
Fahrzeugbestand blieb bis 1903 unverändert. 
In dem "Verzeichnis der Lokomotiven und Tender- Kgl. 
Eisenbahndirektion Erfurt- Bestand vom 1. Juli 1897" sind 
allerdings 4 Lokomotiven der Bahngesellschaft nachgewie­
sen. Eine Übersichtsskizze der ersten beiden Lokomotiven 
zeigt Bild 3. Sie wurden von der Lokfabrik Hagans in Erfurt 
gebaut. Bezüglich der Wagen waren leider keine technischen 
Angaben auffindbar. Unter Omnibus-Personenwagen ver­
stand man seinerzeit besonders leicht gebaute Fahrzeuge in 
Durchgangsform mit offenen Einstiegbühnen. Bekanntlich 
kannte man auch Omnibus-Lokomotiven, was ja auch sehr 
leichte Maschinen waren und mit den genannten Wagen 
zusammen leichte und kurze Zugeinheiten bildeten und als 
Vorläufer der Triebwagen anzusehen sind. 
Um die Jahrhundertwende wurde das Nebenbahnnetz ver­
dichtet, um möglichst vielen Bewohnern einen Eisenbahnan­
schluß zu sichern. Den vielfältigen Anträgen und Forderun­
gen konnte sich die damalige Preußische Staatseisenbahn 
nicht mehr verschließen und beschloß den Bau einer Neben­
bahn von Eisenberg nach Porstendorf, womit eine durch­
gehende Verbindungzwischen der Strecke Leipzig -Zeitz­
Gera und der Saalebahn Großheringen-Saalfeld her­
gestellt werden sollte. Die entsprechenden Gesetze wurden 
1902 erlassen und zuvor mit den beteiligten thüringischen 
Regierungen Staatsverträge abgeschlossen. Dabei war auch 
der Kauf der Privatbahn Eisenberg-erossen vorgesehen, 
die ab 1.4.1903 in preußischen Besitz überging. 
Der Bau der neuen Strecke wurde 1903 irr Angriff genom­
men. Die geographischen Schwierigkeiten waren nicht ge­
ring, mußte doch die Linie aus dem Saaletal auf die Hoch­
fläche der Saale-Elster-Platte geführt werden. Das Höhen-

Bild 3 Maßskiut> dt>r ersten Lokomoti•·e 
Liefert>r: Lokfabrik Hagans, Erfurr: Fabrik-Nr.: 91 + 92: Baujahr: /879: Berr.-Nr. 
d. KED: /43/ , /432: msx = 30 kmlh : Hand bremst>. Perroieumbe/eu~htung:Zyl.0 ~ 
260 mm: Kolbenhub = 400 mm: A//ans lrt>ut>rung, außen: Kesseldruck ~ 12 arü: 
Lt>ergewichl A /2.5 t : Dienstmasse . 8.0 • 8.0 a /6,0 t; Wasser = 2.4 rri': K oil/en 
, 588 kg 
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Bild 4 Vereinfachtes Höht>nprofi/ im Jahre 1939 

profilentsprach daher in etwa den Bedingungen, wie sie auf 
der anderen Seite im Bereich Eisenberg-Krossen vor­
zufinden waren. Auf der 20,7 km langen 'Linie konnte am 
2.10.1905 der Verkehr al,lfgenommen werden. 
Die" erworbene Stichbahn Eisenberg-erossen konnte den 
neuen Verkehrsbedingungen natürlich nicht entsprechen, 
da. die Strecke ja überwiegend auf der Landstraße verlief. 
Dieß~r Abschnitt erhielt daher eine völlig neue Linienfüh­
rung ausschließlich auf eigenem Bahnkörper und wurde 
vollkommen neu erbaut. Sie wurde ein Jahr später am 
1.10.1906 dem öffentlichen Verkehr übergeben. Somit war 
eine durchgehende Verbindung Porstendorf-Eisenberg­
Krossen (E) hergestellt. Die neue · Gesamtstrecke war 
29,41 km lang. Ihr Höhenprofil zeigt Bild 4. 
Die Bahnlinie erhielt für den wirtschaftlichen Aufschwung 
der berührten Orte eine wachsende Bedeutung. Besonders 
entfiel für die Gütertransporte der bisherige Umweg über 
Gera. Die Verkehrsentwicklung soll anhand einiger Zahlen 
dargestellt werden. 
1905 wurden auf den Bahnhöfen Eisenberg und Krossen (E) 
rd. 170 000 Fahrkarten verkauft. 1913 waren es schon 220 000 
und 1923 rd. 240 000. Unter den Auswirkungen der kapi­
talistischen Wirtschaftskrise ging der Verkauf 1932 auf 
139 000 Fahrkarten zurück. Auch der Güterverkehr zeigte 
eine ähnliche Entwicklung. Der Umschlag betrug auf den 
beiden genannten Bahnhöfen z. B. 1905 = 210000 t, 1913 = 
225 000 t und 1923 nur noch 138 000 t, der 1932 noch bis, auf 
103 000 t·absank. Der Verkehr der folgenden Jahre stieg wie 
überall auch auf dieser Bahn wieder an, was besonders auf 
die faschistischen Kriegsvorbereitungen zurückzuführen 
war. 
Nach 1945 mußten zunächst die Kriegsfolgen beseitigt 
werden. Mit Gründung unserer Republik begann sich auch 
unsere Volkswirt~chaft stürmisch zu entwickeln. Jena 
wurde mit seinem weltbekannten VEB earl Zeiss zu einem 
Industriezentrum, was sich auch in dem Fahrplan 1961 der 
Strecke ausdrückt. Täglich verkehrten 5 Zugpaare zwischen 
Jena und Eisenberg. Hinzu kamen noch 3 Zugpaare, die 
zwischen Jena und Krossen (E) durchliefen. 
Im Zuge von Rationalisierungsmaßnahmen wurde Ende der 
sechziger Jahre der Abschnitt Eisenberg-Porstendorf still­
gelegt und die Strecke erreichte wieder die Länge, die sie vor 
100 Jahren hatte . 
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Dipl.-Ing. DIMITER DEJANOV. Sofia 

Die 760-mm-Schmalspurbahn Septemvri-Dobrinischte 
und Varavara-Pazardjik in Bulgarien (Schluß) 

Bild 7 Die Lok 1076 nach erfolgter Repararur im August 1969 
1 Bild8 Maßskizze der Baureihen 1t< bis 1016 (Gattung C1'-n2vPtJ 

Bild 9 Die Lok 5011" im Bahnbetriebswerk- August 1968 

~IJO 

8JP5 
40 t J,O t ;,o t 

Bild 10 Maßskizze der Baureihe 50116 bis 504" (Gattung E-h2Gtl 

Fahrzeugtyp 

Oamp~lokomohvcn 
Dieseltriebwagen 
Diesellokomotiven 
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3. Fahrzeugpark 

Zuerst wurde die Bahn 
durch die 1923 von der Lo­
komotivfabrik Rheinmetall, 
Düsseldorf, gelieferten Lo­
komotiven der Baureihe 176 

bis I 076 (Bilder 7 und 8) be­
dient. 

Sie waren auf dieser Strecke 
bis 1942 in Betrieb und wur­
den später auf eine andere 
Schmalspurbahn umge­
setzt; mit Ausnahme von I 
bis 2 Maschinen für den 
Rangierdienst. Speziell für 
die Strecke Septemvri­
Velingrad-Süd wurden im 
Jahre 1927 von der Lo­
komo-tivfabrik Ceskomo­
ravska Kolben, Prag, Sach­
sige Lokomotiven der Bau­
reihe 50176 bis 504 76 (Bilder 9 
u_nd 10) geliefert. Dazu ka­
men 193·1 noch zwei Lo­
komotiven der Lokomotiv­
fabrik Schwartzkopff, Ber­
lin, die zu der gleichen 
Baureihe gehörten und die 
Betriebsnummern 50576 und 
50676 erhielten (Bild 11). Die 
Vergr ößerung des Fahr­
zeugparks im Jahr 1940 war 
durch die erhöhten Trans­
portaufgaben der Bahn, be­
sonders ab 1937/38, bedingt. 
Von der Lokomotivfabrik 
Schwartzkopff kamen 1940 
die ersten Lokomotiven der 
Baureihe 60076 (60176 bis 
60576)., die auf den Bildern 12 
und 13 abgebildet sind. 
In den Jahren 1949 bis 1950 
wurde der Fahrzeugpark 
mit den Lokomotiven 60676 
bis 61576 der gleichen Bau­
reihe mit unbedeutenden 
konstruktiven Änderungen 
von der polnischen Lo­
komotivfabrik Chrzanow 
ergän.zt. Die Strecke wurde 
1941 zum ersten Mal von 
dieselbetriebenen Fahrzeu­
gen befahren. Es wurden 
Dieseltriebwagen der 
BR 81-00 von Ganz und Co 
in Budapest eingesetzt. 
Später, in den Jahren 1952 
bis 1953, wurden von dieser 
Firma auch Dieseltrieb­
wagen der BR 82-00 (Bild 16) 
geliefert, die eine. erhöhte 
Leistung bei Einhaltung der 
gleichen Konstruktions­
grundlagen aufwiesen. 
Im Jahre 1946 wurden die 
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Maschinen der BR 500i6 
endgültig auf eine andere 
Schmalspurbahn umge­
setzt. Bis 1966 wurde die 
Linie Septemvri-Dobri­
nischte ausschließlich von 
den Lokomotiven der 
BR 600i 6 im Güterzugdienst 
und den Dieseltriebwagen 
der BR 81-00 und 82-00 im 
Personenzugdienst be­
dient. 
Die ersten Diesellokomoti­
ven der BR 75-00 (Bild 17) 
wurden im Januar 1966 von 
Henschel, Kassel, beschafft. 
Die Einführung der neuen 
Antriebskraft ist aus Ta­
belle I zu ersehen, sie zeigt 
den prozentualen Anteil der 
verschiedenen Triebfahr­
zeuge an den insgesamt ver­
wirklichten Bruttotonnen-

• kilometern. 
Praktisch erfolgt die Zug­
förderung seit April 1966 im 
Dieselbetrieb. Die mittlere 
Geschwindigkeit wurde be­
deutend erhöht, besonders 
bei langen Steigungen. So 
war es möglich, schnell­
fahrende Personenzüge ver­
kehren zu lassen, wodurch 
die Fahrzeit zwischen den 
beiden Endstellen Sep­
temvri und Dobrinischte um 
eine Stunde - im Vergleich 
zu den Dieseltriebwagen -
verringert wurde. Die . 
Diesellokomotiven werden 
bedeutend besser genutzt. 
Im Jahre 1977 wurden die 
neuesten Fahrzeuge dieser 
Schmalspurbahn in Betrieb 
genommen -es handeltsich 
um die Diesellokomoti'{en 
der BR 76-00 {Bild 18) der 
Bukarester Lokomotivfa­
brik ,.23. August". 
Mit ihrer Leistung von 
810 kW sind die Lokomoti­
ven der Baureihen 75-00 und 
76-00 die leistungsstärksten 
Lokomotiven der Welt, 8ie 
für eine Spurweite von 
760 mm gebaut worden 
sind. 
Der Wagenpark besteht nur 

13at~ 

8.3t S.3t 

3600 

8800 

Bild II Maßsk1zze der Lokomoiii'M 5057 H• und 50676 lGallung E·h2Gt l 

12 14 

Bild 12 Lok 6027 Hx nach Beendigung der Fahrt - August, 1968 
Bild 13 Maßskizze der Baureihen 60171 bis 605"1 (Gattung l'EI '-h2Gt) 
Bild 14 Die Lok 6137' als Reservefahrzeug - August 1968 

I I 

$.(1/ ~(I/ !P.Qf !(J.(I/ 

8,3b 

I I 

111.111 ut 

aus 4achsigen Wagen. Zuerst B1/d 15 Maßsk1:ze der Baure1hen 606" b1s 6157' (Gauung l'El'·hZ<.itJ 
wurden sie aus dem Ausland 
importiert. "Seit 1944 werden 
alle Schmalspurwagen in 
Bulgarien in den Werken 
.,G. Dimitrov" in Sofia und 
.,A. Zdannow" in Drianovo 
gebaut. 
Der Personenwagenpark 
umfaßt Personenwagen 1. 
und 2. Klasse und Bufett­
wagen. 
Der Güterzugwagenpark 
umfaßt Gepäckwagen, ge­
deckte Güterwagen mit 
einer Nutzlast von 15 t, of­
fene Güterwagen für eine 
Nutzlast von 15 t und 20 t, 
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Bild 16 Dieseltriebwagen 82-04 im 

August 1970 

Bild 17 Die Lok 7~-01 am Bahnhof 
A wramo•·i K o1ibi im Januar 1966 

Bild 18 Die l..o>k ~·i 12 an der Spitze 

eines Personenzuges im August 197i 

19 

Bild 19 Gepilckwagen f iir Personenzuge 

Uild 20 Personenwagen 2.K ia.<sc mit 
SO Sitzplätzen 

Bild 21 Offener Gritenvagen fur eme 
Nutzlast ~-on 15 t 
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18 

21 

sowie Kesselwagen (für 
Rohöl, Pflanzenöle, Säuren 
u. a.}. 
Die Wagen älterer Kon­
struktion (sowohl für Perso­
nen- als auch für Güterver­
kehr) haben Drehgestelle 
der Bauart .,Diamand''. 
Die Dieseltriebwagen för­
dern (gemäß ihrer Kon· 
struktion) entsprechende 
Beiwagen. 

4. Zusammenfassung 

Die Eisenbahnlinie Sep. 
temvri- Dobrinischte und 
Varvara - Pazardjik mit 
einer Spurweite von 760 mm 
ist in bezug auf ihre tech· 
nischen und Betriebseigen­
schaften eine originelle 
Bahn. Die Linienführung im 
Plan und Profil zeigt kühne 
technische Lösungen, be­
zogen auf die Zeit der Er­
bauung. Die Ausnutzung der 
Landschaftsformen und die 
gutgelungene Anpassung an 
das Relief beim Überwinden 
des Avramer Sattels können 
auch heute noch Begeiste· 
rung hervorrufen. 
Gleichzeitig wird diese Bahn 
sehr erfolgreich für den 
Gütertransport genutzt. Mit 
der Umstellung auf Diesel­
antrieb stieg die Gütertrans­
portkapazität um mehr als 
das Doppelte. Unter den 
Winterbedingungen im Ge· 
birge verläuft der Betrieb 
sehr stabil. Sogar in stren­
gen Wintern, wenn die ande­
ren Verkehrsträger unüber­
windliche . Schwierigkeiten 
haben, wird der Zugbetrieb 
für keinen einzigen Tag still­
gelegt. 
Außer den ständigen 
Reisenden besuchen das 
ganze Jahr über Tausende 
Touristen und Bewunderer 
der Natur die Bahn. 
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REINHARD PISCHKE, Kari-Marx-Stadt 

Untergrundbahn 
der Stadt Budapest 
wird 85 Jahre 

Die älteste Unt!!rgrundbahn Europas. die Budapester U-Bahn. be­
geht im nächsten Jahr ih~ 85Jahnges Jubiläum. Diesem Verkehrs­
mittel haben es'die Budapester zu verdanken, daß der Stadtrat keine 
Genehmigung für die Einrichtung einer Straßenbahnlinie auf der am 
schönsten ausgebauten Straße, der Radialstraßc, erteilte. 

Zeitnot bis zur Eröffnung · 

Der damalige Generaldirektor der Budapester Elektrischen Bahn, 
Mol'isz Balds', machte seinerze it den Vorschlag, diese Bahn unter 
dem Straßenpflaster zu bauen. Da das Unternehmen allein nicht 
kapitalkräftig genug war, schloß es sich zu diesem Zwecke mit dem 
Konkurrenzunternehmen, der Budapester Straßenbahn-Gesell­
schaft , zusammen. 
Der Plan sah eine Linienführung von der Innenstadt bis zum Stadt­
wald (Streckenlänge 3,5 km) vor. Ausgearbeitet wurde dieser von den 
beiden Ingenieuren Schwiegerund Wörner. 
Die beiden Unternehmen erhielten dte Genehmigung furden Bau der 
Bahn mit der Auflage. daß die U-Bahn bts zur Tausend-Jahr-Feier 
Ungarns a m I. April 1896 fertiggestellt werde. Deshalb wurde mit 
dem Bau unverzüghch begonnen. Die Arbeiten verliefen unter stän­
digem Zeitdruck, da nur etwa 20 Monate zur Verfügung standen. 
Täglich arbeiteten bts zu 1200 Menschen an der Strecke; auch an 
Sonntagen wurde dte Arbeit mcht unterbrochen. Dennoch konnte der 
ge~tellte Termin nicht eingehalten werden. Am II. Aprill896erfolgte 
die offizielle technische Abnahme Dte Obergabe an den öffentlichen 
Verkehr war dann mtt emem Monat Verspätung am 2. Mai 1896durch 
den ungarischen Konig. Nach thm wurde die U-Bahn in .,Franz J o­
seph Elektrische Untergrundbahn" (Fercnc J 6sef Földalatti Villamos 
Vaslit ~ F .J . F. V. V.)l benannt. 

Fahneuge der Untergrundbahn 

Der Wagenpark umfaßte zunächst 10 Fahrzeuge. Alle waren mit 
Doppelachsdrehgestellen ausgerüstet. In jedes der beiden Dop­
pelachsdrehgestelle war ein Motor (Siemens u. Halske) eingebaut. 
Der Antrieb erfolgte über eine Doppelkette auf 'beide Achsen des 
Drehgestells. Spater kamen d3nn zehn weitere Wagen hinzu, bei 
denen nur je eine Achse des Doppelachsdrehgestells angetrieben 
wurde. Der Anker des Motors war hierbei fest auf die Achse des 
äußeren Radsatzes montiert. Diese Bauart wurde auch später durch 
Siemens bei den Wagen der Dresdcner Straßenbahn angewandt. 
Ihr charakteristisches Aussehen erhielten die U-Bahn-Wagen durch 
ihre extrem niedrige Bauhöhe. die daraus resulierte, daß der Tunnel 
durch die Lage des Hauptsammerrohres der Kanalisation unter der 
Radial6traße mcht tiefer gebaut werden konnte. Es wurden zwei 
verschiedene Wagentypen verwendet. Bei dem einen bestand der 
Wagenkörper aus Blech. bei dPm anderen war das Grundskelett mit 
einer Holzbeplankung versehen. 

I Monu Balbz wurde norh f'ert&~.tellung der u.ßahn in Wiirdigung seiner 
großen Verdten:,h~ Ue1111 Bau d-.:r Bahn 1n den Adelsstand gehoben. Sein 
Wappen enthält unter anderem ein~n Tunnel mit einem Gleissowiedas Fliigel· 
rad mtt elek!J'ischen Bhtzen. 

2 Die Bahn gmg 1923 m den Bes•tz der Stadt Budapest iiber und nannte sich 
nun .. Budapester Eiekinsehe li"'tcrgrundbahn" (Budapesti Földalatti Villa· 
mos Vasut B F K \'. V 1 

Bild 2 Er·stQ \V;1,;:c•n dt•t' /Jud:tpt:. tt•1 
U·Balm 

Rt.•pro u Zt•rdmuiiJ.,': Vt•rltl~ .... ·u 
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Btid I Bahnl1of der Budapester U·Bnhn m der R11dialstraße z. Z. der Eröff. 
nung ·2 

Technische Daten: 

LüP 
Breite 
Höhe 
Höhe des Wagenkörpers 
Radstand 
Raddurchmesser 

Aus wirkungen auf den städtischen Ve rkehr in Europa 

IIOOOmm 
2400 mm 
2400mm 
2000mm 
1200mm 
800 mm. 

Auf Grund der für die damalige Zeit beispielgebenden Konzeption 
der Budapester U-Bahn als städtisches Verkehrsmittel (u.a. wurde 
auch die erste mehrbegriffige elektrische Signaleinrichtung der Welt 
angewandt) wurde ihr auf der Pariser Weltausstellung 1900 eine 
Goldmedaille zuerkannt. 
Bei einem spateren Besuch des damaligen Berliner Bürgermeisters 
Kirchner in Budapest war dieser von der Bahn beeindruckt und 
sprach sich für ein ähnliches Projekt in Berlin aus. Beim Bau der 
Berliner U-Bahn wurde dann auch aur die Budapester Erfahrungen 
aufgebaut. Heute kann man sich über die Anfänge der Budapester 
U-Bahn in einem zu diesem Zweck eingerichteten Museum infor­
mieren. Hierfür wurde ein s tillgelegter U -Bahn-Abschnitt unter dem 
Deak-Platz ausgebaut. Dort sind die ersten Wagen sowie andere für 
die U-Bahn charakteristische Gegenstände ausgestellt. · 

Literaturangaben 

/1 , Medveczkt , A.: A Millenuium1 Földalattl Vasut, Kozlekedesi Dokumontacios 
Vällalat, Budapest 1975 

'2 Medveczkl. A .. Petrtk. 0 .: 75 Eves a Budapesti f'öldalatti Vasut. Budapesti 
Kozlekedes• V4llalot. Budopest 1971 
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Triebwagen 
der Wiener Lokalbahn 

Neben den Wiener Stadtwerke-Verkehrsbetrieben, die die 
Wiener Straßenbahn betreiben, gibt es im ·Bereich der 
Bundeshauptstadt Wien die Wiener Lokalbahn, aUgemein 
unter dem Namen .,Badnerbahn" bekannt. Die Badnerbahn 
betreibt die Strecke von der Wiener Oper im ersten Ge­
meindebezirk unmittelbar am Kärtnerring in die bekannte 
Kurstadt Baden. Im Streckenabschnitt zwischen der Oper 
und der Wolfganggasse im zwölften Gemeindebezirk werden 
dabei die Gleise von Linien der Wiener Straßenbahn mit-

So fing alles an . .. 

- -------· 
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benutzt. Erst von dP.r Philadelphiabrücke an beginnt eine 
eigene Linienführung der Badnerbahn, die im Abschnitt bis 
Baden Oberlandstraßenbahncharakter besitzt. Im Bestand 
der Badnerbahn befinden sich eine größere Zahl Fahrzeuge, 
die sich nach mehrmaliger Rekonstruktion noch in moder­
nem Zustand befinden. Es handelt sich sowohl um Trieb- als 
auch um Beiwagen. Trotzdem bedarf der Fahrpark einer 
Erneuerung und vor allem Modernisierung, da im Zusam­
menhang mit der Errichtung neuer Wohn- und Industrie­
viertel am südlichen Stadtrand von Wien eine Leistungs­
steigerung erforderlich wird. 
Die Wien er Lokalbahnen haben sich daher entschlossen, aus 
dem derzeit in Bau befindlichen neuen Wiener Stadtbahn­
wagentyp E 6 einen modifizierten 8achsigen Gelenktrieb­
wagentyp als Rei.he 100 vorerst in vier Exemplaren zu be­
schaffen. 
Am 2. Juli 1979 wurde mit der Nummer 101 der erste Wagen 
dieser neuen Serie von der Simmel"ing-Graz-Pauker Wag­
gonfabrik fertiggestellt und den Wiener Lokalbahnen über­
geben. Es handelt sich dabei um dreifach gummige"federte 
Zweirichtungswagen mit zwei Führerständen, automa­
tischen Scharfenbergkupplungen, für den Zugbetrieb bis zu 
drei Wagen ausgerichtet. Die elektrische Einrichtung wurde 

· von der Österreichischen AEG-Telefunken G.m.b.H. unter 
Verwendung von Teilen der Firmen BBC (Motore), Kipe 
(Türsteuerung, Zielschilder, Umformer), Siemens (Strom­
abnehmer, Schütze), Knorr (Schienenbremsen, Transelek­
tronik u. a. m.) entworfen. Die Fahrzeuge entsprechen weit­
gehend den neuen 6achsigen Gelenkstadtbahnwagen vom 
Typ E6 der Wiener Verkehrsbetriebe. 
Einige technische Daten: 
Triebdrehgestelle mit je einem längsliegenden Motor 190 kW 
bei 750 V; LaufdrehgesteUe, eines davon mit elektrischer 
Solenoidbn!mse; Wagenlänge über Puffer 2675 mm; Wagen­
breite 2400 mm; Laufkreisdurchmesser der Räder 690 mm; 
Sitzplätze 64, Stehplätze 130; elektronische Fahr-Brems­
regulierung; Nockenschaltwerk; die wesentlichsten elek­
trischen Einrichtungen sind in Unterflurkästen unter­
gebracht; auf beiden Wagenseiten elektrische Falttüren; 
elektrodynamische Bremse. Schienenbremse und Fe­
derspeicherbremse; Farben: Fensterband blau, Mittelteil 
und Dach creme; Höchstgeschwindigkeit 80 km/h. 

A. Horn, Wien 

Unser Leser Wolfgang Frey übersandte der Redaktion die 
abgebildete Reproduktion, die dem Buch "Das Neue Uni­
versum - die interessantesten Erfindungen und Entdek­
kungen auf allen Gebieten" entnommen wurde. Herausge­
geben wurde es 1887 vom Verlag W. Spemann Berlin und 
Stuttgart. Herr W. Frey schrieb dazu folgendes: ,.Neben ei­
nigen eisenbahntechnischen Sachen fand ich auch die 
wahrscheinlich erste elektrische Eisenbahn als Spielzeug. 
Wie ich in dem Buch .Auf kleinen Spuren' nachlesen konnte, 
erschien die erste Lok 1891 auf der Leipziger Frühjahrs­
messe mit Uhrwerkantrieb in Spur I. Im Text zu der von mir 
herausgefundenen elektrisch angetriebenen Bahn heißt es 
an einer Stelle ,Die elektrische Eisenbahn als Spielzeug ist 
die Erfindung. die auf dem vorigen Pariser Weihnachts­
markt .. .', der also demzufolge 1886 stattgefunden hat. Diese 
elektrisch angetriebene Spielzeugbahn ist also 5 Jahre eher 
in Erscheinung getreten als die von Prof. Dr.-Ing. Becher 
erwähnte. Ich glaube. daß diese Ausführungen von mir auch 
für and~re Modelleisenbahner von Interesse sein könnten. 
zumal sich in dieser Spielzeugbahn schon das elektrische 
Grundprinzip unserer heutigen Modelleisenbahnen wider­
spiegelt." 

Repro: W. Frey, Seifhennersdorf 
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Von den ehemaligen Schmalspurbahn­
Verbindungenvon Wilischtal über Thum 
nach Meinersdorf und nach Schönfeld­
Wiesa, die das Gebiet des Erzgebirges 
zwischen den normalspurig ausgelegten 
Strecken nach Annaberg und Aue dem 
Eisenbahnverkehr erschlossen, war bis 
zum Beginn des Winterfahrplans 1974175 
nur noch das Teilstück Thum-Meiners­
dorf in Betrieb. Nun dampft es hier nicht 
mehr, denn seit rund 5 Jahren ruht der 
Betrieb. 

. Ut:K MODELLEISE:"I.lAIINER·· ~ 1980 

Auf 
schmalen 
Spuren 0 0 0 

Doch freuen wir uns beim Anblick der 
Bilder, daß in der DDR neben dem um­
fangreichen Lokemotivmuseum ein 
großzügiges Erhaltungsprogramm für 
schmalspurige Touristik- und Tradi 
tionsbahnen realisiert wird. Damit bleibt 
ein Stück Eisenbahngeschichte erhalten, 
so daß insbesondere jungen Menschen 
Schmalspur- und Dampflokatmosphäre 
vermittelt werden können. 

Fotos: D. Bäzold, Leipzig 
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Von 
Volkersdorf 

Unsere Anlage, die wir den 
Lesern in Wort und Bild 
vorstellen möchten, ist die 3. 
HO-Anlage, die mein Vater 
und ich bauten. Mein Vater 
befaßt sich schon mehr als 
20Jahre mitdem Modell bau. 
Bei dieser jetzigen Anlage 
übernahm er - er ist von 
Beruf Mechaniker - den 
eiektrischen Teil der halb­
automatischen Anlage. Ich, 
von Beruf Instandhaltungs­
mechaniker, gestaltete die 
Landschaft der 4,21 m2 gro­
ßen Anlage. 
Auf 3 Spurweilen rollt der 
Verkehr: in HOe eine selbst­
gebaute Werksbahn auf 2m 
umgebautem PIKO-N­
Gleis; Schmalspurfahr­
zeuge der ehemaligen Herr­
Produktion verkehren in 
HOm; die Regelspur besteht 
aus 33m PILZ-Neusilber­
gleis und 18 Weichen mit 
Unterflurantrieb. 
Die Hauptstrecke und die 
Bahnhofsgleise sind mit 
funktionsfähiger Oberlei­
tung überspannt. Die Fahr-
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B1ld I EmplanJ(sf(ebaude \'olkersdorl 

B1ld 2 Rollbockverkehr 1m Bahnhol Volkcrsdorf 

B1ld 3 ,v,,ch \'erlassen de> Bahnhofs Volk~rsdorl g~ht "' 1ns Geb~rge Ge-
samtansicht de> hmterM Anlagenleih 

zum 
Volkersstein 

Ieitung ist aus 0,6 mm weich­
verlötetem Federstahldraht 
gefertigt worden. Die Bahn­
hofsmasten entstanden aus 
0.2 mm dickem Messing­
blech. Vier Züge können auf 
der Regelspurstrecke gleich­
zeitig fahren. Zum Einsatz 
kommen nur Industrie­
modelle. Die Lichtsignale 
wurden nach einer Bauan­
le itung der Fachzeitschrift 
.. Der Modelleisenbahner" 
sei bst gefertigt. Weitere 
funktionstüchtige Eigen bau­
ten sind e ine Drehscheibe 
und ein Containerkran. Meh­
rere Gebäudemodelle und 
Brücken sind ebenfalls 
Eigen bauten . 
Eine Modellbahnanlage 
wird ja erfahrungsgemäß 
nie fertig, und so kommen 
auch auf un~erer Anlage 
ständig neue· Einzelheiten 
und Verbesserungen dazu. 
Zur Zeit arbeiten wir an 
einer Hintergrundkulisse. 

Volker Besser/Heinz Besser 
Kari-Marx-Stadt 
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ANDREAS ERMER {DMV), Nauen 

50 Jahre elektrische Regelspurbahn Müncheberg -Buckow 
(Märkische Schweiz) 

Am 15. Mai 1980 jährt sich zum 50. Mal das Bestehen der 
elektrischen Regelspurbahn Müncheberg-Buckow. Dieser 
noch heute für den Urlauberverkehr wichtigen Eisenbahn 
soll der nachfolgende Artikel gewidmet sein. 

1. Geschichte der Bahn 

Die Stadt Buckow entwickelte sich ab Mitte des vorigen 
Jahrhunderts wegen ihrer landschaftlich schönen Lage zu 
einem Anziehungspunkt erholungssuchender Berliner. 
Zwar wurde 1885 die Ostbahn gebaut, aber diese hatte eine 
recht weite Entfernung zu Buckow. Daher bestand eine 
Verbindung durch Postwagen und Kremser vom Bahnhof 
Müncheberg-Dahmsdorf-Buckow. Eine noch bessere Ver­
bindungergab sich 1888 durch eine gepflasterte Straße nach 
Wüste Sieversdorf von der Chaussee Müncheberg-Prötzel­
Eberswalde her und 1890 durch den Bau einer Straße von 
Buckow zur Bollersdorf-Reichenberger Chaussee. So konn­
ten nun Fuhrwerke schnell von Berlin über Rüdersdorf-

Bild I D~r Tnebwagcn 279 002 1m 

Bf Mun<'lociJ<'rg m der VorSDISOll 

Müncheberg-Sieversdorf oder über Strausberg nach Buk­
kow fahren. 
Im Jahre 't892 trat der Magistrat der Stadt Buckow an den 
Kreis Lebus, die Provinz Brandenburg und an den Staat 
Preußen mit dem Antrag heran, sich am Bau einer Ver­
bindungsbahn \'On Dahmsdorf-Müncheberg nach Buckow 
zu beteiligen. Die Verhandlungen wegen der Mitbewilligung 
und der Genehmigung der Bahn zogen sich bis 1896 hin. Mit 
dem Bau wurde 1896 begonnen. Am 26.Juli 1897 konnte die 
neue Strecke in Betrieb genommen werden. Das ursprüng­
liche Baukapital betrug 244 716,81 Mark. Dem zu erwarten­
den Verkehr entsprechend wurde die 5 km lange Strecke von 
Dahmsdorf-Müncheberg über Sieversdorf nach Buckow als 
1gleisigc Schmalspurbahn mit 750 mm Spurweite gebaut. 
Die Zahl der Betriebsmittel und der Personalbestand waren 
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dementsprechend gering. Die Betriebsführung lag zunächst 
in den Händen der Baufirma Philipp Balke (später Ak­
tiengesellschaft für Bahnen und Tiefbauten). 

Am L April 1907 wurde die oberste Betriebsleitung vom 
Br.andenburgischen PrQvinzialverband übernommen, der 
sie durch seine Eisenbahnabteilung wahrnehmen ließ. Aus 
dieser Abteilung ging die Landesverkehrsdirektion Bran­
denburg G. m. H. Berlin W 10 hervor, die die Betriebsführe­
rin war und auch die Müncheberger Kleinbahn, die 
Oderbruchbahn und die Beeskower Kleinbahn verwaltete. 
Das Verwaltungsgebäude dieser Bahnen befand sich in 
Müncheberg. 
Der Verkehr nahm sehr bald zu und erreichte in den letzten 
Jahren vor dem ersten Weltkrieg schon einen beachtlichen 
Umfang. Für den folgenden Verkehrsumfang der Jahre ab 
1929 genügte die nunmehr 33 Jahre alte Bahn seit langem 
nicht mehr. Oberbau und Fahrzeuge waren stark beein­
trächtigt und hatten, abgesehen von dem natürlichen Ver-

schleiß im Laufe der Jahre, besonders in der Kriegs- und 
Inflationszeit sehr gelitten. An verkehrsreichen Tagen, z. B. 
Himmelfahrt und an den Pfingstfeiertagen, war es mit den 
vorhandenen Betriebsmitteln nicht mehr möglich, alle mit 
der Reichsbahn in Dahmsdorf-Müncheberg ankommenden 
Ausflügler mit einem Zug der Kleinbahn nach Buckow zu 
befördern. Infolgedessen trat eine nicht unerhebliche Ver­
kehrsabwanderung auf die Straße ein. Der Güterverkehr 
war in seinen Entwicklungsmöglichkeiten durch die Art des 
Schmalspurbetriebs und seine Nachteile (geringes Fas­
sungsvermögen, Umladungen) stark gehemmt. Im Jahre 
1892 wurde ein Versuch unternommen, Reichsbahn-Güter­
wagen auf schmalspurigen Rollböcken über die Strecke zu 
befördern. Die Einführung des Rollbockbetriebs war jedoch 
durch die Neigungs- und Krümmungsverhältnisse nicht 
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möglich. So drängte alles auf einen Umspurung der Bahn 
hin. 

2. Umspurung der Bahn 

Die Verhandlungen wegen der Beteiligung an den Bau­
kosten und der Genehmigung des Umbaus dauerten ebenso 
lange an wie die seinerzeit beim Bau der Bahn. Am 1. J.uni 
1929 wurde dann von den bisherigen Beteiligten und dem als 
Aktionär neu hinzugetretenen Deutschen Reich die Bucko­
wer Kleinbahn-Aktiengesellschaft gegründet. Das Baukapi­
tal betrug 1 250 000 RM. Den Grund und Boden sowie über­
haupt das gesamte Eigentum der schmalspurigen Kleinbahn 
übernahm die Gesellschaft. Mit den Bauarbeiten wurde 
sofort begonnen. Die eigentümliche natürliche Beschaffen­
heit des Geländes erforderte umfangreiche Erdarbeiten, 
deren Beendigung durch einen Dammrutsch in der Nähe der 
Stadt Buckow eine erhebliche Verzögerung erfuhr. An 
dieser Stelle mußten 40 000 m3 Boden mehr als vorgesehen 
zur Anschüttung des Bahndamms bewegt werden. Die in 
Kies gebetteten Gleise wurden auf 24m bzw. 30m Länge 
geschweißt und an den mit Laschen verbundenen Schie­
nenstößen mit kupfernen elektrischen Schienenverbindern 
versehen. 

3. Stromversorgung 

Der Strom wurde von dem Märkischen Elektrizitätswerk in 
Form von hochgespanntem Drehstrom bezogen, in einem 
eigenen Unterwerk in Buckow auf 800 V heruntertransfor­
miert und gleichgerichtet. Die Stromzuführung erfolgte 
durch eine Oberleitung und die Rückführung durch die 
Schienen. 

4. Gebäude und bauliche Anlagen 

Am Endpunkt der Bahn in Buckow wurde ein neues Emp­
fangsgebäude errichtet, das sich in seiner Bauweise harmo­
nisch in seine Umgebung eingliedert und dessen Einrich­
tungen auch den größten Verkehrsanforderungen gewach­
sen sfnd. In Sieversdorf (heute Waldsieversdorf) wurde erst 
später ein Empfangsgebäude errichtet. Dahmsdorf-Mün­
cheberg erhielt nun eine größere Wartehalle. Die Bahn­
anlagen wurden entsprechend den Erfordernissen gestaltet. 
In Dahmsdorf-Müncheberg wurden die Anlagen der Bahn 
an die des Holzumladeplatzes angeschlossen. Waldsievers­
dorf besaß bis zur Oberbauerneuerung Anfang der 70er 
J ahre noch ein Ladegleis. Die Bahnanlagen von Buckow sind 
dagegen recht umfangreich gestaltet worden. Der Bahnhof 
besaß in Kopfform zwei Bahnsteiggleise, eine Kombirampe 
und einen TW-Schuppen. Die Gleise zur Rampe wurden 
inzwischen entfernt, so daß nur noch die am Bahnsteig und 
zum Schuppen existieren. Bemerkenswert ist auch noch die 
Art der Oberleitungsaufhängung über den Weichenanlagen 
von Buckow. Dort wurde die Leitung an Profileisen befestigt, 
die quer über den Gleisen montiert sind. Die Weichen dieser 
Nebenbahn sind alle handbetätigt Sämtliche Wegübergänge 
sind unbeschrankt und mit Pfeiftafeln für den' Zug aus­
gestattet. 

5. FahrzeiH:·e 

Für den Personenverkehr wurden drei Triebwagen (TW) . 
und drei Beiwagen beschafft. Zwei der TW haben ein Platz­
angebot von je 50 Sitz- und 25 Stehplätzen. Der dritte TW 
besitzt ein Gepäckabteil und hat daher ein Platzangebot von 
40Steh- und 15Sitzplätzen. Die Beiwagen haben je 50Sitz­
und 30 Stehplätze. P,.lle Wagen führten 3. Klasse. Bei diesen 

Bild 2 Empfangsgebäude des Bahnhofs Waldsie•·ersdorf 

Bild 3 Der Triebwagen 279003 mit Traglastenabteil 

Bild 4 Ansicht des Bahnhofs Buckow (Märkische Schweiz): im Vordergrund 
der TW-Schuppen, im Hintergrund das Bahnhofsgebäude 

Fotos: Verfasser 
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Zügen findet man noch die bei der Deutschen Reichsbahn 
selten gewordenen Gepäcknetze. 
Die Triebwagen sind mit je zwei Tatzlagermotoren von je 
65 kW Leistung ausgerüstet. Sie besitzen Zugsteuerung, so 
daß mehrere Triebwagen mit dazwischenlaufenden Bei­
wagen von einem Führerstand aus gesteu~rt werden können. 
Zur Stromabnahme von der F·ahrleitung kommen Sche­
renstromabnehmer zur Verwendung. Die Lüftung erfolgt 
durch Wendlerlüfter . Die Wagen werden elektrisch beheizt. 
Gebaut wurden die Trieb- und Beiwagen von <ler Han­
noverschen Waggonfabrik AG (HAWA) 1930. Die Trieb­
wagen, Reichsbahnbaureihe ET 188, wurden in die Num­
mern 279 003-{)05 eingereiht. Instandsetzungsarbeiten und 
Prüfungen übernimmt das Raw .,Roman Chwalek'~ Berlin­
Schöneweide. 

Technische Daten der Fahrzeuge 
TW 

Gattungszeichen 
Achsstand m 
LüP m 
Spurweite mm 
Bremsbauart 
Fahrdrahtspan-
nung 
Fahrmotorleistung 

Boeu 
8,5 

14,03 
1435 
Kpbr 
800V 
Gleichspannung 
65kW 

ROLF STEINICKE (DMV), Dresden 

BW 
Baaotreu 
•8,5 
14,03 
1435 
Kpbr 

Heizung 
Baujahr 

elektrisch 
1930 

elektrisch 
1930. 

6. Güterverkehr und Perspektiven der Bahn 

Der Güterverkehr steigerte sich nach d~r Umspurung. Heute 
ist er eingestellt und bedarf deshalb keiner besonderen 
Betrachtungen. • 
Der Urlauberverkehr auf dieser noch fast im Originalzu­
stand betriebenen Nebenstrecke ist heute noch recht beacht­
lich, wie es sich auf der Kursbuchlinie 174 mit 20 Zug_paaren 
erkennen läßt. Durch die Umspurung der Bahn war es da­
mals möglich, bei einer Fahrgeschwindigkeit von 40 km/h die 
Fahrzeit von 18 auf 12 Minuten zu senken, was eine Ver­
doppelung der für die Schmalspurbahn zulässigen Ge­
schwindigkeit bedeutet. Für die heutige Zeit war die Ein­
richtung des Wendezugverkehrs von Strausberg aus geplant. 
Zur Verwirklichung dieses Planes müßten aber noch auf 
dem Bahnhof Müncheberg einige bauliche Maßnahmen 
durchgeführt werden. Es bleibt zu hoffen, daß uns diese 
Nebenstrecke noch einige Jahre erhalten bleibt. 

Liuraturangaben 

/1/ Heimatkalender des Kreises Lebus 1931 
/2/ Krüge!, M.: Buckow im Lande Lebus, Berlin 1954 

Eisenbahnschiffsbrückenbetrieb bei Maxau und Speyer 

Ausgelöst durch die Beschreibung der 8875 (bad I b 1- 2, bad 
I e1-6) im Lokarchiv Bd 3 /1/ kam es zu Anfragen an die 
Redaktion mit _der Bitte, den Begriff "Eisenbahnschif,fs­
brückenbetrieb" zu erläutern und dabei insbesondere eine 
Eisenbahnschiffsbrücke näher zu beschreiben. 
Zwar stellte ein Wasserhindernis in der zweiten Hälfte des 
vorigen Jahrhunderts kein unüberwindliches Problem dar, 
doch suchten die Eisenbahngesellschaften nach Mitteln und 
Wegen, um mit geringstem finanziellem Aufwand eine opti­
male Lösung zu finden, wenn z. B. auf Grund des Ver­
kehrsaufkommens und der örtlichen geographischen Ver­
hältnisse ein festes Bauwerk zu aufwendig erschien. Unter 
diesen Gesichtspunkten ist die Eisenbahnschiffsbrücke als 
Alternativlösung gegenüber einer festen Brücke oder auch 
eines Trajekts aufzufassen. Sie stellt ein ingenieurtech­
nisches Werk dar, dasdendamaligen Verkehrsverhältnissen 
entsprach und im Einzelfall in der Fachwelt allgemein be­
wundert wurde. Anhand vorhandener Schriftquellen wird 
nachstehend auf die Eisenbahnschiffsbrücke bei Maxau und 
auf einen Nachbau der Maxauer Brücke bei Speyer ein­
gegangen. 
Links und rechts des Rheins hatten sich Eisenbahngesell­
schaften etabliert. Sie bauten die Linksrheinstrecke (Pfäl­
zische Maximiliansbahn) und die Rechtsrheinstrecke (Groß­
herzoglich Badische Staatsbahn). Beide waren oberhalb und 
unterhalb von Maxau, d. h. bei Kehl und Mann heim, durch 
feste Eisenbahnbrücken verbunden. Zur Verkürzung der 
Verbindung soll te im Güter- und Kohletransport der Rhein 
in der Mitte der beiden Transportwege ebenfalls überquert 
werden, allerdings ohne ein festes Bauwerk errichten zu 
müssen. An der vorgesehenen Stelle zwischen den Orten 
Maxau und Maximiliansau war der Rhein r eguliert worden 
und durch Verlegen des Flußiaufs aus dem toten Arm auf 
der Maxauer Seite ein Hafen entstanden. An dieser Stelle 
überquert. bereits seit 1842 eine Straßenschiffsbrücke -

d. h. eine hölzerne Straßenkons.truktion, die auf (hölzernen) 
Schiffen (Pontons) verlegt ist - den Rhein. Beide Orte waren 
bereits durch Abzweigungen mit den Eisenbahnhaup'tstrek­
ken verbunden. Nach Maximiliansau führte die "Winden­
Bheinbahn" (1863) und nach Maxau die "Karlsruher-Rhein­
bahn" (1862). 
In ersten Entwürfen war daran gedacht, die vorhandene 
Straßenbrücke zusätzlich für die Eisenbahn zu nutzen. Fach­
liche Bedenken führten aber zu neu.en Überlegungen, da bei 
der Überquerung eines Flusses mit seinen erheblichen Pe­
gelschwankungen für Eisenbahnen andere Forderungen zu 
beachten sind als im Straßenverkehr. Die Verstärkung der 

· alten Brücke hätte außerdem vom Kostenaufwand her fast 
einem Brückenneubau entsprochen. So entschied man sich 
für den Bau einer neuen kombinierten Schienen- und Stra­
ßenbrücke mit ausreichender Fahrbahnbreite (II m) 
100 Meter unterhalb der alten Schiffsbrücke und damit für 
einen ungehinderten Straße/Schiene-Parallelverkehr. 
Bei der Konstruktion der Brücke war zu berücksichtigen, 
daß an der betreffenden Stelle auf Grund langjähriger 
Messungen die Pegelschwankungen mit 5,1 m beziffert wur­
den. Ein nicht zu unterschätzendes Problem stellte auch der 
starke Eisgang des Rheins im Winter dar, der die sichere 
Unterbringung der Brücke im nahen Hafen erforderte. 
Hinzu kam die Notwendigkeit, die .Brücke von Zeit zu Zeit 
für den Schiffs- und Floßverkehr zu öffnen. Maxau wurde 
in den Jahren 1862 und 1864 von folgenden Fahrten passiert, 
die jedesmal gebündelt zu bestimmten Tageszeiten da.s Öff­
nen de-r alten Schiffsbrücke -erforderten: 

Flöße 
Segelschiffe 
Dampfschiffe 

1862 

549 
330 

17 

1864 

5291 
352 
35 
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SITUATIONS ·PLAII ... 

Aus diesen Zahlen ermittelte man eine tägliche Öffnungszeit 
von 1/2 bis 1 Stunde im Winter und 2 Stunden im Sommer. 
Der Bau der Brücke wurde im Mai 1864 begonnen und nach 
12 Monaten im April 1865 beendet. Die Montage der Ein­
zelteile zur Brücke und das Einschwimmen dauerten 6 Tage. 
Die neue Schiffsbrücke hatte eine Gesamtlänge von 362,8 m, 
unterteilt in 2x 64,4 m für die Anfahrrampen und 234m für 
die eigentliche Schiffsbrücke. Letztere besteht aus 12 Glie­
dern mit 34 Pontons. Wegen der wechselnden Lage des Tief­
bettes wurden mehrere Durchlässe vorgesehen, an denen die 
Pontons herausgefahren werden konnten. Für das Öffnen 
der Schiffsbrücke waren 7 min und für das Schließen 24 min 
erforderlich. 
Hauptaugenmerk legte man auf die Verbindung der einzel­
nen Joche, um durch eine große Steifigkeit eine möglichst 
große Auflage zu erhalten. Die Kupplung bestand aus 
4 Spannketten, ·an den Eisenbahnträgern aus zusätzlichen 
eisernen Spannbändern mit Keilen, bei den Straßenträgern 
aus eisernen Bügeln mit Druckschrauben. Auf Grund der 
Parameter der Brückenkonstruktion, die aus der Tragfähig­
keit der einzelnen Boote (Pontons), ihrer zulässigen Einsink­
tiefe von 0,20 m, der Steifigkeit der Verbindung der einzelnen 
Joche (Brückenteifstücke über 2 bis 3 Trägerschiffen) re­
sultierten, ergab sich über 2 Joche die Tragfähigkeit von 
etwa 1000 N <- JOOt). Von der Länge und der Masse her 
gesehen entsprach das 5Güterwagen und einer 2achsigen 
Lokomotive. Um beim Auffahren der Züge auf die Brücke 
größere Einsenkungen zu vermeiden, wurden die jeweils 
ersten 2 Pontonschiffe größer dimensioniert und näher zu­
sammengestellt. 
Als maximale Rampenneigung der Eisenbahnbrücke waren 
30 % 0 angenommen worden. Die Pegelanpassung erfolgte 
durch Hubspindeln auf 11 Hebegestellen an Land und 
5 Bockschiffen auf dem Wasser. 
Die transportierbare Gesamtmasse betrug bei einer Ram­
penneigung von 10%o 104 t, bei 30°/oo gleich 32,5t. In der 

106 

Waagerechten konnten 370t befördert werden. Infolge der 
Fahrbahnhöhe der Brücke über dem Wasserspiegel und der 
normalen Pegelstände rechnete man fast das ganzeJahrmit 
hohen Zuglasten. 

Literaturanlaben 

/ ll Dampflokarchiv Bd. 3 
transpress VEB Verlag fur Verkehrswesen. Bcrlin 1978 

/21 Handbuch der Ingenieurwissenschaften Bd. 5, Heft 5 mtt Atlas.Stuttgart 1865 
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JOACHIM SCHNITZER (DMV), Kleinmachnow 

Die Umformtechnik im Eisenbahnmodellbau (2) 

Zuschneiden, Planieren, Abkanten von kleinen Blechteilen und Blechprofilen 

Diese drei Bearbeitungsarten gehören, wie das bereits be­
schriebene Lochen und Ausschneiden, zur Stanzereitechnik. 
Nachstehend wird beschrieben, wie sich diese Bearbeitungs­
arten mit relativ einfachen Mitteln realisieren lassen. 

Schneiden 

Der ideale Zuschnitt dünner Bleche erfolgt am günstigsten 
in der Art des Parallelschnitts mit einem Schnittwerkzeug 
o. ä. Da Schlagscheren oder Abhacker, mit denen sich die 
schmalsten Blechstreifen verzugsfrei abschneiden lassen, 
kaum zur Verfügung stehen, müssen andere Hilfsmittel 
herangezogen werden. 
Der Autor benutzt seit vielen Jahren zu diesem Zweck eine 
Fotoschere. Allerdings ist sie nur für dünne und weiche 
Blechsorten verwendbar, und selbst dafür ist die Lebens­
dauer einer solchen Schere begrenzt. ' 
Ua es sich bei dieser Schneidart um einen sogenannten 
Schrägschnitt handelt, läßt sich ein Verbiegen der ab­
geschnittenen Teile nicht vermeiden. Beim Zuschnitt sehr 
schmaler Streifen entstehen sogar regelrechte Spiralen 
(Bild 1). Aber mit Hilfe einer Zange, mit der man den 
Blechstreifen an einem Ende greift und dann mehrmals 

Bild 1 Fotoschere zum Zuschneiden 
dünner Blechsereifen. Die deformier­
ten Streifen werden mit einer Zange 
und Schmirgelleinen geglättet, g~ 
richtet und entgraWL 

Bild 2 Die Fotoschere kann auch 
zum Abschneiden einzelner Blech· 
stückebenu tzt werden. Eine A nschlag. 
schraube sorgt fur einheitliche Zu­
sl'hniiUimgcn. 

Bild 3 Mit Hilfe cmes sehr einfachen 
Planierwerkzeugs können dünne 
Blechteile geebnet werden. Links 
Einzelteile vor. rc<:hts nach dem Pla-
niervorgang. 
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zwischen zwei Fingern durch ein Stück Schmirgelleinen 
zieht, wird der schmale Blechstreifen allmählich gestreckt 
und gerichtet. Automatisch werden dabei gleich die Schnitt­
kanten entgratet. Das Tiefenmaß eines Meßschiebers 
(Schiebelehre) kann als Anschlag für die gewünschte Strei­
fenbreite dienen. 
Sollen von bereits zugeschnittenen Streifen entsprechende 
Teile abgetrennt werden, bietet sich auch hierfür die Foto­
schere an. Als Anschlag kann ebenfalls das Tiefenmaß eines 
Meßschiebers dienen, oder man bringt eine Anschlag­
schraube an, wie es in Bild 2 dargestellt wird. Ratsam ist, eine 
solche Anschlagschraube mit einer Kontermutter zu acre­
tieren. Da die Schnittschräge der Schere im hinteren 
Schneidbereich ungünstig ist, sollte man im mittleren und 
somit günstigeren Schneidbereich eine Anschlagleiste an­
bringen. Dadurch wird ein Verziehen der abgeschnittenen 
Teile weitgehend verhindert. • 

Planieren 

Wie bereits enyähnt, läßt sich ein Verziehen und Verbiegen 
der Blechteile beim Schneiden, Lochen oder Ausstanzen 
nicht vermeiden. Um störende Verwerfungen an ebenen 
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Bild 4 Um ein Zerdrücken sehr kleiner oder schmaler Teile zu vermeiden, 
empfiehlt es sich, gleichst8rke Blechstücke (Distanzstücke) beidseWg mit unter­
zulegen. 

Bild 5 Biegen von Blechteilen nach 
dem Prinzip einer Abkantmaschine 
mir Hilfe eines Maschinenschraub­
stocks und eines Biegeklotzes. 

Bild 6 Behelfsbiegewerkzeug nach 
dem Prinzjp einer Abkantpresse. 
Neben Biegearbeiten ermöglicht es 
auch das Abkanten von v. und 
U-Prolilen. 

Bild 7 Einzelteile des Behelfs-Bieg~ 
werkzeugs mit diversen damit geler· 

Biegestempel 

Anschlagleiste 

:~'"'' 

tigten Profilen und Biegeteilen. "- -

Bild 8 Biegewerkzeug im J'finsatz. Als Presse kann eine Tischbohrmaschine 
dienen, sofern nicht geeignetere Druckerzeuger zur Verfügung stehen. 

Zeichnungen und Fotos: Verlasser 
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Blechteilen zu beseitigen, sind diese zu planieren. Bei dünnen 
Werkstücken reicht in der Regel das Planieren mit glatten 
Werkzeugflächen aus. Sofern keine Spindel- oder He­
belpresse zur Verfügung steht, kann hierzu eine Tischbohr­
maschine als Presse dienen. 
Das Planierwerkzeug, auch Flachstanze genannt, besteht 
aus einer unteren und oberen Druckplatte. Als Druckplatten 
lassen sich entsprechend große plangeschliffene und ·mög­
lichst gehärtete Platten verwenden. Die obere Platte sollte 
möglichst mit einem Einspannzapfen versehen sein, um ein 
maschinelles Anheben nach jedem Planiervorgang zu er­
möglichen. Bild 3 zeigt ein solches einfaches Werkzeug sowie 
diverse unplanierte und planierte Blechteile, die für den Bau 
von Formsignalen vorgesehen sind. Durch Unterlegen eines 
Werkstücks und mäßiges Niederdrücken der oberen Druck­
platte erhalten die Teile eine ebene Form. Sind sehr kleine 
oder schmale Teile zu planieren, sollte man beidseitig 
2 Blechstücke gleicher Dicke mit unterlegen. Das verhindert 
ein Zerdrücken der sehr kleinen Blechteile (Bild 4). 

Abkanten 

Profile werden hauptsächlich auf Abkantmaschinen oder 
Abkantpressen abgekantet. Den gleichen Effekt erzielt man 
auch im privaten Moqellbau - mit Hilfe eines Maschinen­
schraubstocks. Als Biegewange dient ein sogenannter Bie­
geklotz (Bild 5). · 
Da sich schmale Profile nach dieser Methode kaum her­
stellen lassen, soll das Biegen von Profilen in der Art einer 
Abkantpresse beschrieben werden. Auch hierzu sind wieder 
eine Matrize, eine Anschlagleiste und ein Biegestempel er­
forderlich (Bild 6). Hierbei sollte "b" das Maß 1,5 mm nicht 
unterschreiten und "t" maximal 0,8 mm betragen. Die etwas 
eigenartige Form des Biegestempels gestattet das Abkanten 
von V- und U-Profilen sowie auch das Biegen von Fahrzeug-

gehäusewänden und anderen Blechbauteilen. Der Bie­
gestempel erhält ebenfalls einen Einspannzapfen, und als 
Presse dient wieder eine Tischbohrmaschine, sofern keine 
geeignetere Maschine zur Verfügung steht. Bild 7 zei~ die 
erforderlichen Werkzeuge sowie diverse Biege- und Profil­
teile. Bild 8 verdeutlicht die Arbeitsweise, zu der es im ein­
zelnen nicht viel zu sagen gibt. 
Ratsam ist es, v01: dem Anwenden der beschriebenen Be­
arbeitungsarten einige Versuche anzustellen und gewisse 
Erfahrungswerte zu sammeln. Hierzu zählen die Ermittlung 
der gestreckten Längen bzw. Streifenbreiten vor dem Ab­
kanten genauso wie der erforderliche Druck beim Nieder­
drücken des Biegestempels. Verständlicherweise muß bei 
kleinen Teilen weitgehend behutsamer vorgegangen werden 
als beim Abkanten langer Profile. 
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Kenndaten: 

Bild 6.5. Temperatur/Widerstandskennlinie des 
Thermistors 

- Kaltwiderstand Rk. wird für 20 •c Bezugstemperatur a ngegeben (Rkwl: 
·- Warmwiderstand Rw. läßt sich aus Rk und dem Tempera turverlauf des Temperatur· 

koeffizienten für jede Temperatur berechnen; 
- Temperaturkoeffizient T K0 • ist das Maß für die Temperaturabhängigkeit des Wider-

standes in Ofo/"C. 
Fertigungsbereich: (für TNA-Reihe - Anlaßwi.derstände. ausreichend für viele Anwen­
dungsbereiche des Amateurs) 
Nennspanf1ung: 10: 12: 15: 18; 22: 24: 25; 30 V 
Nennstrom: 100 mA. 300 mA 
Kaltwiderstand: 2: 3:-3.5; 4; 4,5; 5: 5.5; 7.5 k!l 
Warmwiderstand: 33 bis 300 fl 
Belastbarkeit: 4.2: 7,3; 7.5; 10.4 W 
Temperaturkoeffizient: - 4.2 %t•c bis - 5.5 %/"C 
Bauformen: ähneln im Aufbau den ohmschen Widerständen 
Länge: 19: 24; 40; 46 mm 
Durchmesser: 4.3: 6: 8 mm 

Kennzeichnung: 

Herstellerzeichen - Nennspannung- Toleranz ± 20 % (± I 0 % wird nicht angegeben)­
Nennstrom 
Ein Anwendungsbeispiel für Anlaßwiderstände zur Zeitvergrößerung zeigt Bi ld 6.6. 
Beim Schließen des Stromkreises kann das Relai s Re I z unächst noch nicht anziehen, da der 
in Reihe geschaltete Anlaßwiderstand sich iin kalten Zustand befindet (hoher Widerstand). · 
Nach Erwärmung durch Stromdurchgang verringert sich der Widerstand bis der Strom einen 
solchen Wert erreicht hat. daß Re l zieht. Durch Parallelschaltung des Anlaßwiderstandes 
zum Relais kann eine Abfallverzögerung nach dem Einschalten erzielt werden (Bild 6.7.). 
Durch Reihenschaltung mit dem Vorwiderstand Rv wird ein zu starker St romzuwachs und 
dami t eine Überlastung des Anlaßwiderstandes vermieden. 

Bild 6.6. Anzugsverzögerung eines Relais durch Anlaßwiderstand (Bild links) 
Bild 6. 7. Abfallverzögerung eines Relais durch Anlaßwiderstand (Bild rechts)' 

-----;;::J 
o. 

o ~ Hy 

u r/~ I I 
l -nßetl 

0 I [j W 
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Elektronik-Lehrgang 

5.4.2. Sch utzt ransformatoren 

Schutz transformatoren sind Tra nsformatoren. d ie sekundärseitig höchstens 42 V abgeb\!n 
und die die Niederspannungsseite mit größtmöglicher Sic herheit vor Netzspannungen 
schützen. 

5.4.2. 1. Spielzeugtr ansformatoren 

Spielzeugtransformatoren sind Schutztransformatoren mit einer Nennspannung der Aus· 
gangswiekJung von höchstens 24 V zur gefahrlosen Speisung von elektrisch betriebenem 
Spielzeug. 

Zu den S pielzeugtransformatoren gehören die den Modelleisenbahnern gut bekannten 
Netzanschlußgeräten F 1. Z I und FZ I. 

5.4.2.2. Klingeltransformatoren 

Klingeltransformatoren sind Schutztransformatorcn. Nach TGL 200- 1731 dürfen K lingel­
transformatoren nur für eine Nenneingangsspannung ·( 127 V oder 220 V) mit Nennaus­
gangsspannungen von 6: 12 oder 24 V gefe rt igt werden. Der Nennausgangsstrom k ann 0,5; 
I ,0; I ,5 oder 2,0 A betragen. 

Klingeltransformatoren s ind unbedingt kurzschlußfesl. Ihre Kerne bestehen aus Blechen 
vom LL-S:hnitt. Ein· und Au sgangswic klungen sitzen auf getrennten Spulenkörpern. Die 
Eingangss pule ist abgedeckt. Zwischen beiden Spulen is t eine Isoliertrennwand vorzusehen. 
Zum Anschluß der äußeren Leitungen sind Schraubanschlüsse vorgesehen. 

5.4.3. Trenntransforma toren 

Trenntran~formatoren sollen die Schutztrennung des Verbrauchers von der Spannungs­
quelle gewährleisten. Ortsveränderliche Trenntransfo rma toren dürfen nur für ein Über-
setzungsverhältnis gebaut sein. . 
Bei ihnen darf zwischen Eingangswicklung, Ausgangswicklung, und mit diesen leitend 
verbundenen Teilen einerseits und Gehäuse, Eisenkern und meta llischen Umhüllungen der 
Eingangs- und Ausgangsleitungen andererseits keine leitende Verbindung bestehen. Trenn­
transformatoren mlissen so gebaut sein. daß auch im Falle eines Isolat ionsfehlers an den 
Wicklungen oder der inneren Verdrahtung oder im Falle eines Drahtbruches keine solche 
leitende Verbindung zustande kommen kann. 

' 5.5. Berechnung eines Ne17.anschlullt ranfo~mators 

Die exakte Berechnung eines Transformators übersteigt im allgemeinen die Kenntnisse und 
Möglichke iten des Amateurs. Deshalb werden im wei teren Näherungslösungen beschrieben, 
die zwar nic ht immer zu einer optimalen Konstruktion führen, aber für die prakt ischen 
Belange voll ausreichen. 
Für die Berechnung eines Netzanschlußtransformators s tehen im allgemeinen fo lgende 
Ausgangswerte zur Verfügung: 
- Primärspannung U 1 

- Sekundärleistung P1 (aus Sekundärspannungen und -strömen) 
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Tafel 5.3. Tech nisc he Da t<n von T rans formatOr< n 

T yp unu Grölle M 42 M .55 M 65 M 74 

I Typen l ei~tung (VA) 4 12 25 50 
2 W irkung,grau , .. , 60 70 77 83 
3 Schichthöhe (mm) 15 20 26 32 
4 Schenkelbreite (mm) 12 17 20 23 
5 Eisenquerschnilt (cm'l 1.8 3.4 5.4 7.4 
6 cff ektivcr 

Eisenquerschnitt (cm'l 1.6 3.0 4.5 6.5 
7 Antuhl der Blec he 

0.5 mm dick 29 40 50 60 
M Annhl der Bleche 

0.35 m:n dick 41 58 n 86 
9 Wic kellange cmm) 25.7 33.1 38.6 44.6 

10 Wickelhohe (mml 6.7 8.1 10.1 11.6 
1 1 mittler< Windungslanae tcml 9.3 12.2 14.5 16.7 
12 Windun~ten je Volt. pnm:or 24 12.7 8.3 5.9 
13 Windungen fur 220 V, prim3r 5280 2794 1826 1298 
14 Windung<n je Volt. >ekundär 27.5 14.7 9.8 6.11 
15 Wickelraumquerschnitt (cm'l 1.7 2.7 3.9 5.2 

Mi t diesen Ausgangswerten sind .:u bestimmen bzw. :tu errechnen: 
Nennleistung Pn 
Kerntyp und -größe des Transformators 
Pr imärwindungs.whl N 1 und -drahtstärke d 1 
Sek undärwindungszahl N~ und-drahtstä rke d~ 

M 85 M 102 M 102 

70 120 IMO 
114 1!7 119 
32 3S 45 
29 34 34 

9A 12.0 llW 

M,2 10.~ 1~.9 

60 67 97 

1!6 95 138 
41!5 60.5 60.5 
10.9 I) 13 
17.2 20.0 23.5 
4.7 ).6 ~ • .a 

1034 792 52M 
5.4 ~.2 2.8 
5.3 7,9 7.9 

(Soll de r T ransformator mehrere Sekundärwicklungen haben. erhält man die Ges:lmt­
sek undärleistu ng durc h Addit ion de r Ein ze lleistungen. Fiir jede Wic klung sintl noch zu­
sätz lic h d ie Wind ungszahle n und Drahtstärken :tu e rmille ln.) 
Mit de n vorgegebenen Größen berechnet man zunächst die sekundä re Scheinleistung S~. 
(Zur Vereinfachung wird im weiteren d ie Sche inleistung der Wirkleistung gleichgesetzt.) 
Bei e iner Sek undä rwick lu ng ist 
s, = u,h 
Z~r E rr"echnung der primären Scheinleistung S 1 benötigt man den Wirkungsgrad des Trans­
formators. Man geht da:tu mi t der errechneten S2 in die T afe l 5.3 .. sucht in der Zeile I den 
nächsthöheren Wert der Typenleistung und entnimmt in der darunterliegenden Zeile den 
wgehörigen Wirkungsgrad. 
Danach berechnet man S 1 nach der Gleichung 

S 
s2 

t= 
(5.6.) 

,., 
Ergibt ein Vergleich. daß S 1 kleiner oder gleich dem Wert der Typenleistung ist. so ent­
sprechen der gefundene Kerntyp und Größe des Transformators den Erforderrissen. Die 
in dieser Spalte (Tafel 5.3.) noch gegebenen Werte können dann [ur die weiteren Berec h­
nungen genutzt werden. 
Ergibt der Vergleich jedoch. daß S 1 größer als die Typenleistung ist. so ist die nächsthöhere 
Typenleistung b:~:w. ein anderer Kerntyp zu wählen und die Berechnung von S1 nochmals 
durchwfiih ren. <Die Daten von E I-Transformatoren werden im später folgenden Tafelan­
hang gegeben.) 
Die Windungszahlen für die Primär- und Sekundärwicklungen können mit ausreichender 
Genauigkei t nach folgenden Gleichungen berechnet werden: 
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- tempera turabhängige Widerstände (ThcrmiMorenl 
Halbleiterwiderstände haben bisher kaum Eingang in die Amateurpraxi~ gefunden. 

6.2.1. V arisloren 

Der Vari~tor (auch VOR-Widerstand) wci$t die im Bild tU. darge~telltc Strom/SpannutOg~­
kennlinic auf. 
Bis 7Ur Kniespannung U~ verhält sich der Varistor annahcrnd -wie ein uhm,cher Widen.t.tnd. 
Steigt die Spannung weiter an. ~inkt der Wider~land. Geringe Spannung>iinderungen hahen 
größere Stromveränderungen zur Folge. 

Anwendungsbereich: 

Schul:t von Bauelementen und Geräten gegen Uber~pannung. spctidle Anwendungen in der 
Steuerungs- und Meßtechnik. 
Bild 6.4. zeigt die prinzipielle Schaltung zur Sp:mnung'okonstanthahung. Die Eingang~-

:• 8 ,j u.: 
Bi/tl 6.-l. Sp:mnuflg\<1/lbili'<:llll>n dur<'h V:~rist<>r 

spannung Ue ist größer als die Knic~pannung des Vmistor~. die a ls Ausgang,spannung U" 
entnommen wird. 
S teigt Uc. sinkt der Widerstand des Varistor~. Der Strom durch Rv und Varis tor steigt. U., 
bleibt annähernd konstant. Die S tabilisation~cigcnschaften sind nich l ~o gut wie bei der 
späte r w behandelnden Z-Diode. weil der Knick in der Kenn linie n:"ht stark genug aus­
geprägt ist. Dagegen ist dieses Bauelement auch für Wechselspannungsanwendung geeignet. 
Es ist rela tiv unempfindl ich gegen kurueitigc Übcrlastunge. 
Fert igungsbereich: 
Spannungen im Bereich von 10 V bis 1300 V 
Strom: I mA: 10 mA 
Belastbarkeit: 0.5: 0.8: 2: 3.5 W 
Bauform: Scheiben 9: 13: 25: 44 mm Durchme~ser und 1.5: :!: :!.5: 4: 6: 7 mm Dicke 

Kennzeichnung: 

Hers tellerzeichen - Spannung -Toleranz 
Spannung und Toleran:t werden als Farbcode. "ie in Tafel~.~ . dargcstelh. angegeben. 

6.2.:!. Thermistoren 

Der Thermistor (auch NTC-Widerstand. Heißleiter) ändert semen Widerstandswen bei 
Eigen- und Fremderwärmung. Der negati'e Tempenuurkocffi7icnt hewirkl. daß der im 
kahen Zustand hohe; Widerstand bei Stromdurchfluß und der dabei <~uftretendcn Erwiirmung 
absink!. Das Temperawrwiderstand~diagramm zeigt Bild 6.5. 

Anwendungsbereich: 

Elektrische Temperaturmessung. TemperaiUrkompensation. als Anlaßwidcr~tände in 
Röhrenhei:tkreisen; auch für die Anwendung in Wechselstromkreisen geeignet. 
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p -HoltJteiler n·Ho/tJ!et!er 

+ + +- + 
.-J + +++----~ 

+ ++-+---

+ .,- I J[mA] 

Bild f>.:!. pn - Ut>t:rg:mg in Durchl118rkhtung gepolt ( B1ld links} 
Bild 6.3. Strom/Spannungskt:nnlinie dt:s Varistors (Bild rt:chrs) 

al n- Halbleiter mit Störsrellen-Elekrronenleirun(! durch Dorierung mir Donalor-Aiomen: 
n ~ ne(!ative Ladungslräger (Eleklronen) 

bl p- Halbleirer mir Störsrellen·Löcherleilung durch Dorierung mit Akzeptor-Aromen: 
p ~ posi tive Ladungsträger (Löcher) 

Neben den negativen Ladungslrägern im n-Halbleiter, die die Leitfähigkeit bestimmen 
!Majoritätsträger) existiert eine geringfügige Löcherleitung (Minoritä tsträger). Beim 
p-Halbleiler gibt es den umgekehrten Effekt. 

6. 1.1. Der pn-Übergang 

Bring! man einen p-Halbleirer mit einem n-Halhleiter zusammen. so entst ~n: an der Be­
riihrungsfläche beider Materialien eine Sperrschicht (Bild 6.0.). Durch Diffusion wandern 
Löcher au:. dem p- Ha lblei ter in den n-Halbleiter und lagern sich in der Grenzschicht an. 
Gleichfal ls wandern Elektronen aus dem n ·Halbleiter in die Grenzschicht des p-Halbleiters. 
Es enlslehr eine Potentialschwelle. die dem Strom einen hohen Widersrand enrgegen~etzL 
Wird an den pn-Übcrgang eine äußere Sp11nnung angelegl, können 2 Möglichkei ten auf­
treten: 
al Schließt man den negativen Pol der Spannungsquelle an den p-Halbleiter an (Bild 6.1.). 

wird die Porenlialschwelle vergrößert und damit der Widerstand der Sperrschicht erhöh!. 
Der Srrom der Majoritälsträger wird pmktisch Null. Die Minorilätsrräger können den 
Übergang passieren. Es fließt ein geringer Rückslrom. 
Der pn-Übergang ist in Sperrichrung gepoll . 

bl Bei Umkehrung der Polarilät (Bild 6.2.) wird durch das äußere Feld die Potenrialschwelle 
abgebauL Die Majoritätsträger können die Sperrschichi überwinden. Der Widerstand der 
Sperrschicht nimmt ab. 
Der pn-Übergang isl in Durchlaßrich!Ung gepoiL 

Die Funktion des pn-Überganges ist die wesentliche Grundlage der Halbleitertechnik und 
der Funktionsweise der meisten Halbleirerbauelemenle. 
Im einfachsren Fall stellt der pn-Übergang eine Halbleiterdiode dar. Durch die unterschied­
liche Kombination von pn-Übergängen enlslehen Transistoren. Vierschichtdioden. 
Thyrisroren 11. a. Bauelemenle. 

6.2. Halbleitrrwidcrständc 

Halbleiterwiderstände sind nichtlineare Widersrände. Sie bestehen aus Oxidkeramik. Die 
gewünschren Parameter werden durch einen Sinlcrungsprozeß bei ho hen Temperaturen 
eingestellt. 
Man unterscheidet 
- spannungsabhängige Widerstände (Varistoren) 
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- Primärwindungszahl 

38U1 
Na= -

F. 
- Sekundärwindungszahl 

44U. 
N. ~ ---" 

F. 
wo F0 efrekliver Eisenkernquerschnitt in cm2 

38 Konstante für Primärwicklung 
44 Konstante für Sekundärwicklung 
Der efrektive Eisenkernquerschnitt wird aus dem Produkt 
Schenkelbreite · Schich thöhe · 0,88 gebildet. 

Blatt 49 

(5.7.) 

(5.8.) 

(ln Tafel 5.3. sind für die angeführten T ransformatoren die nach diesen Gleichungen er­
rechneten Windungen je Volt. die noch mit den entsprechenden Spannungen zu multipli­
zieren sind in den Zeilen 12 und 14 angegeben. ln Zei le 13 sind die Windungszahlen fürdie 
Primärwicklung bei 220 V Spannu ng ang~geben.) 

Tofel 5.-1. Techni,che Oaaen fü r Kupferlac kdrahl 

Omha 0 Orahl 0 Drah t· zulässige Draht 0 Oraha 0 Orahl· 7ulässige 
blank CuL quer- Strom- blank C uL quer- Strom-

schniu stärke• ,chnill stiirke• 
(mm) (mm) (mm' l (Al (mm) (rnm) (mm' l (A) 

2 J 4 I 2 3 4 

0.05 0.061 0.002 0.005 0. ~0 0.54 0.196 0.500 
U.ot. 0.075 0.00211 0.007 0.55 0.59 0.1311 11.605 
0.07 0.085 0.0039 O.Ot 0.60 0.6-1 0.28) 11.720 
11.01! 0.095 0.0050 0.013 O.M 0.69 0.334 0.1145 
0.0\1 0.108 0.0064 0.016 0.70 11.74 0 .385 0.'.11«1 
11.10 0.115 0.0079 0.020 0.75 0.79 0.44-1 1.125 
0.1 I 0.13 0.0095 0.024 0.1!0 0 .114 0 .50-1 1.2RO 
11.11 11. 14 0.011) 0.029 0.115 0.90 0570 1.445 
0 .11 11.15 0.0133 0.(134 0.90 0.9~ 0.636 1.620 
0.14 11.16 0.0154 0.039 0.95 1.00 0.71 t 1.1105 
0.15 0.17 0.0177 0.045 1.00 1.05 11.7Kt> 2.000 
0.16 11.111 O.G211 0.051 1.10 1.16 11.951 1.420 
11.1 7 0. 19 0.0227 0.051! 1.20 1.26 1.131 2.1180 
0. 111 11.20 0.0254 IJ.ot.5 1.30 1.36 1.329 3.31!0 
O.I'J 0 .21 0.0284 0.072 1.40 1.46 1.540 3.920 
0.20 0.22 0.0314 O.OilU 1.50 1.56 1.770 4500 
0.25 0.27 0.049 0.125 1.60 1.66 2.1115 5.120 
0.30 o.n 0.071 0.180 1.1111 1.86 2.545 6.4KO 
IU5 0.)8 0.096 0.245 2.00 2.07 3. 142 11.000 
1),40 1).43 0.126 0.320 2.2(1 2.27 3.1100 9.500 
0.45 0.4M 0.159 0.405 2.51) 2.57 4.9 10 12.300 

hci einer Stromdichlc von 2.5 A{m m' 
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Die Drahtdurchmesser e rhält man nach der Gleichung 

d.,, ~ t 
wo d~11 Durchmesser des Kupfe rlackdrahtes in mm 
I Stromstärke in A 

(5.9.) 

Bei Netzanschlußtransformatoren soll im a llgemeinen die zulässige S tromdichte 2.5 A/mm2 

nicht überschreiten. Bei kleinen Transformatoren und Außenwicklungen kann die Strom­
dichte bis zu 80 °o höher gewählt werden. 
Die Festlegung der zulässigen Stromdichte soll eine unzulässige Erwärmung des Kupfer­
lackdrahtes bei Stromfluß verhindern und damit einer Beschädigung der Lackisolation 
entgegenwirken. Der erforderliche Drahtdurchmesser läßt sich auch. ohne zu rechnen. der 
Tafe l 5.4. entnehmen. 
Dazu geht man mit der errechneten Stromstärke in die Spalte 4 dieser Tafel bis zum ent­
sprechenden Wert und entnimmt in derselben Zeile aus Spalte 2 den benötigten Draht­
durchmesser. 
Damit sind alle benötigten Werte ermittelt. Als letztes ist noch eine Wickelraumkontrolle 
durchzuführen. um zu überprüfen. ob die errechneten Wicklungen in dem zur Verfügung 
s tehenden Wickelraum un tergebracht werden können. 
Der vorhandene Wickelraumquerschnitt ist aus dem Produkt von Wickellänge mal Wickel­
höhe zu bi lden. <Siehe T afel 5.3. Zeilen 9. 10 und 15.) 
Der benötigte Wickelraumquerschnitt jeder einzelnen Wicklung wird errechnet nach der 
Gleichung 

N -q 
Q = I:Joo (s.lo.) 
wo Q benötigter Wickelraumquerschnitt in cm~ 

q Drahtquerschnitt in mm2 (Tafel 5.4. Spalte 3) 
k Kupfe rfüllfaktor (er wird im allgemeinen 0.4 ... 0.5 gewählt ). 

Werden alle Wicklungen auf einem Spulenkörper untergebracht. so wird der Gesamtraum­
bedarf 

Q,,., = Q , + Ql .. + Q" (5.11.) 

Q80, muß dabei ste ts kleiner sein als der aus T afel 5.3. Zei le 15 entnommene Wert. 
Ein praktisches Beispiel zur Berechnung eines Netzanschlußtransformators folgt in einem 
späteren Abschnitt. 

6. Halbleite rbauelemente · 

Die Halbleiterbauelemente. insbesondere der Transistor. haben in s türmischer Entwicklung 
die E lektronenröhre. bis auf einige Spez.ialanwendungen. aus der Elektronik ve rdrängt. 
Ursache dafür sind solche Eigenschaften wie geringes Volumen. Robustheit. einfacher 
Aufbau und lange Lebensdauer. Ohne T rans istoren und integrierte Sc!Jaltkreise wären 
elektronische Datenverarbeitung und Rechentechnik. elektronische Meßtechnik und ko~­
mische Experimente heute nicht mehr denkbar. 

6. 1. Physika lische G rundlagen 

Halbleiter unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Leitfähigkeitseigenschaften von den Leitern 
und Isolatoren und sind zwischen ihnen einzuordnen. 
Zu den wichtigsten Halbleitermaterialien 7.ählen: 

Kupferoxydul. 
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- Selen. 
- Germanium. 
-Silizium. 
- Galliumarsenid. 
Während die Leitfähigkeit der Metalle (Leiter) durch die große Anzahl freier Elektronen 
im Kristallgitte r bestimmt ist. wird die Leitfähigkeit der Halbleiter von der Konzentration 
der Seimengungen (Verunreinigungen) im Halbleitermaterial und von der Umgebungs­
temperatur beeinflußt. 
Halbleiter haben einen negativen Temperaturkoerri.t:ienten. d. h. mit steigender Temperatur 
nimmt die Leitfähigkeit zu. Leiter verhal ten sich umgekehrt . 
Bei normaler Zimmertemperatur zeigen chemisch reine Halbleiter ähnliches Verhalten wie 
Isolatoren - also keine oder nur geringfügige Leitfähigkeit . weil in ihrem Kristallgitter keine 
freien Elektronen vorhanden sind. Alle Valenzelektronen sind am Aufbau de~ Kristallgitters 
beteiligt. 
Eine Eigenleitung. d. h. Leitfähigkeit auf der Basis freier Elektronen der eigenen Atome. 
tritt erst bei Zufuhr von Energie von außen auf (z. ß . durch Temperatu rerhöhung). Daraus 
erklärt sich auch der oben erwähnte negative Temperaturkoeffizient. 
Legt man ein äußeres Feld an diesen (erwärmten) Halbleiter. so bewegen sich die Elektronen 
in Richtung des Feldes. Gleichzeitig wandern auch die durch die Herauslösung von Elek­
tronen entstandenen Löcher entgegengese tzt .!ur Richtung der Elektronen. 
Die Eigenleitung stört die Arbeitsweise der meisten Halbleiterbauelemente und man ist 
bestrebt. daß diese erst bei höheren Tempera turen einsetzt. 
Den für das Halbleiterbauelement no twendigen Leitungsmechanismus erzeugt man durch 

· den Einbau von .. Verunreinigungen" in das Krista llgitte r des Halble iters. die sogenannten 
Störstellen. Der so entstehende Leitungsmechanismus wird Störstellenleitung genannt. 
Diese Störs tellen sind Atome eines E lementes. das in seiner Wertigkeit entweder iiber oder 
unter der des Halbleite rs liegt. Hat das Störatom eine höhere Wertigkeit <Donator). so 
entstehen an diesen Stellen fre ie Elektronen. Bei niedriger Wertigkeit (Akzeptor) entstehe~ 
Löcher (auch Defektelektronen genannt). Entsprechend der angewendeten Beimengung 
(Do tie rung) kann man 2 Arten von Halbleitern erzeugen: 

Bild 6.0. pn - Übergang ohne iwßeres Feld (Bild links) 

Bild 6.1. pn - Übergang in Spurichtuns gepolt (Bild rechts) 

p- Halbleiter n-Holbleiler 

1+++-,+--- , 
p -Halbll!ll er n -Halbll!ller 

+++- + ---
+++ - +---

1 

~A 
\:).' Potent/al-

1 schwelle 

r-

+++ -- ++ 
++~ -- ++ 
+~+ -- ++ 

+ ,L -
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Dipl.-Ing. WOLFGANG LIST (DMV), Stendal 

Gleispläne für Modellbahnanlagen nach altmär~ischen Vorbildern 

Seitdem im Heft 10/71 "Der Modelleisenbahner" eine Anzahl 
- von Lageplänen nach altmärkischen Vorbildern vorgestellt 

und auch einige Anlagenentwürfe daraus abgeleitet wurden, 
gingen im Laufe der zurückliegendenJahreviele Zuschrif­
ten mit Bitten um Mithilfe bei der Anlagenplanung oder 
Begutachtung von Gleisplänen ein. 
Mit diesem Beitrag sollen erneut einige Anregungen für den 
Anlagenbau gegeben werden, wobei der Schwerpunkt 
wieder auf Neben- oder Kleinbahnen liegt und auf Lage­
pläne von ehemaligen altmärkischen Kleinbahnen zurück­
gegriffen wird. Die Entwürfe sind unmaßstäblich und müs-

sen mit Rücksicht auf die speziellen Platzverhältnisse und 
die verwendete Nenngröße entsprechend abgewandelt 
werden. 
Die erste Anlage besteht im Prinzip nur aus zwei Endbahn­
höfen mit dazwischenliegender freier Strecke und einem 
Anschlußgleis. Wer nicht viel Platz hat, kann mit geringem 
Aufwand auf dieser Mini-Anlage schon vorbildgerechten 
Betrieb realisieren, obwohl zweckmäßigerweise nicht mehr 
als zwei Züge im Wechsel eingesetzt werden sollten. Die 
Länge der freien Strecke hängt natürlich von dem zur Ver­
fügung stehenden Platz ab und könnte durch andere Linien-

Bf Großenau.- West 

Bild I VonAlmburg nachGroßenau· 
Ost 

Bild 2 Von Da/dorf nach Auc·n~t·e 

. . .. •. ·: · .. ·· .. 

Felder, Wiesen 

~-$ Oastllaus 

~~lil 
II 

Lsch 

- ~--~-

Darf 

r--- -------------
Agt 

Bf Da/dorf 

Wald 

Felder 
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führung noch erweitert werden (Bild !). Der umfangreiche 
Endbahnhof ist an den ehemaligen Bahnhof Arnebltrg/Elbe 
angelehnt. Er verfügt über einen Lokschuppen mit Was­
serkran und Bekohlungsanlage (Handbekohlung mit Kör­
ben!), ein Umfahrgleis, eine Güterabfertigung und zwei 
Ladegleise. Außerdem ist ein Gleisanschluß vorhanden, der 
im Original zu einer Konservenfabrik gehörte. 
Der andere Endbahnhof existierte an der Strecke Oster­
burg- Pretzier als diese nur noch bis Kleinau-West führte. 
Hier könnte man sogar die Strecke weiterführen, wozu ein 
Übergangsstück zu einer weiteren Anlage oder zu der eines 
Modellbahnfreundes benötigt würde. In diesem Endbahnhof 
muß die Lok über das Freiladegleis umgesetzt werden, das 
für diesen Zweck frei sein oder geräumt werden müßte. 
Unterwegs kann noch ein weiteres Anschlußgleis bedient 
weräen, das zu einem Holzverladeplatz, einer kleinen Fa­
brik, einem Kohlenplatz, einem Sägewerk o. ä. führen 
könnte. 
Der nächste Vorschlag enthält eine Besonderheit, die in der 
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Modellbahnpraxis leider nicht oft angetroffen wird: Viele 
Modelleisenbahner bevorzugen die geschlossene Strecken­
führung und nehmen in Kauf, daß ein Zug stets denselben 
Bahnhof in der gleichen Richtung durchfährt, wenn er 
"seine Runden dreht". Das muß nicht sein, vielmehr sollte ein 
Oval als freie Strecke so gestaltet sein, daß es keinen Bahn­
hof einschließt. Die Einfahrtin das und die Ausfahrt aus dem 
Oval können an nicht einsehbaren Streckenabschnitten 
erfolgen, und zwei Endbahnhöfe (Bild 2) oder ein Endbahn­
hof und ein diagonal angelegter Durchgangsbahnhof (Bil­
der 3 und 4) runden die Gesamtanlage ab. Bei den zur Ver­
fügung stehenden Bahnhofsgleisen können mehrere Züge 
eingesetzt werden. Ob das Oval auch verschlungen als Acht 
ausgebildet wird, hängt vom vorhandenen Platz und den 
Vorstellungen des Einzelnen ab. Die Endbahnhöfe im Bild 2 
sind von den ehemaligen Vorbildern Diesdorf bzw. Arendsee 
entlehnt worden. Die in den nachfolgenden Bildern 3 und 4 
vorgeschlagenen Gleispläne beinhalten zwei Bahnhöfe mit 
größeren Gleisanlagen, so daß der Modelleisenbahner 

Brld 3 l'on Dchlc rwcll IVarbau Va· 
rinnrc I 

Bild 4 Von Dclll<• nileil Warbau ~·,.. 
nance 2 
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St. 

Bild 6 An,rhluiJb~•hnhof BollmDrk - I Ausbausrufe 

Ugl 

Bild 7 AnsrhluiJbalwhof Bol/mark 2. Ausbausrufe 

hier schon eine erhebliche Anzahl von Rangieraufgaben 
lösen kann. Die Lokbehandlungsanlage im Endbahnhof 
gestaltet das Abstellen mehrerer Tenderloks (vorbild­
gerecht: SR 64 und 91). Im Durchgangsbahnhof kann das 
Kreuzenzweier Züge durchgeführt werden. Soll ein Zug von 
der ,.freien Strecke" wieder in den Endbahnhof zurück­
kehren, so muß er entweder über die Diagonalverbindung 
fahren oder aber im Durchgangsbahnhof kopfmachen. Daß 
eine Diagonale im Oval nicht zu kostenspieligem Schaltungs-_.. 
aufwand zwingen muß, kann einfach durch eine beidersei­
tige Trennung beider Schienen im Bereich zwischen Bahn­
hof und Oval erreicht werden, und ein zweipoliger Wechsel­
schalter kann entweder die eine oder die andere Trennstelle 
mit dem Oval verbinden. Dadurch ist eine problemlose Ein­
und Ausfahrt möglich. Der Zwangshalt im Bahnhof, der zum 
Umschalten (und damit zugleich zum Umpolen) erforderlich 
ist, kommt dabei dem ,,planmäßigen Halt eines Zuges" 
zugute! Die Gleisanlagen des Durchgangsbahnhofs haben 
Ähnlichkeit mit denen des Bahnhofs Dähre. Der Endbahn­
hof entspricht dem ehemaligen Bahnhof Werben/Eibe. Da 
dieser im Original ein vom durchgehenden Gleis abzweigen­
des Stumpfgleis zum Bahnsteig aufwies und das durch­
gehende früher zum alten bescheidenen Elbhafen weiterlief, 
kann hier ebenfalls eine Weiterführung der Strecke erwogen 
werden (Bild 3)! 
Die vorgeschlagene Anlage könnte auch in T-Form auf­
gebaut werden. Damitistebenfalls eine räumliche Trennung 
der Anlagenteile erreichbar. Eine weitere Version wäre 
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So. 

Ka. 
• , • • ••• • .. .... 1 

Lsfr 

1'1 ' 1'1'1'1 
r 

lsch 

So. 

Zeichnungen: Verfasser 

denkbar mit der erhöhten Anordnung des Endbahnhofs. 
Dann kann das Oval unter diesem Anlagenteil verlaufen und 
einen verdeckten Abstellbahnhof aufnehmen (Bild 4)! 
Zum Abschluß sollen auch die Modellbahnfreunde zu ihrem 
Recht kommen, die eine Hauptbahn mit abzweigender Ne­
benbahn ges.talten möchten. In der A:ltmark gab es eine 
ganze Reihe vortre!flicher Vorbilder. Da schon einige End­
bahnhöfe vorgestellt wurden, sollen an dieser Stelle nur die 
Lagepläne von sogenannten Anschlußbahnhöfen vorgestellt 
werden. 
Die weitere :Streckenführung bleibt jedem selbst überlassen. 
Dazu sei nochmals daran erinnert, daß die Altmark als 
Flachland keine Tunnel und großen Höhenunterschiede 
aufweist. Wer also eine Strecke "verschwinden lassen" will, 
kann das zweckmäßigerweise am besten durch Kulissen, 
Wälder, Straßenunterführungen o. ä. bewerkstelligen. Das 
Bild 5 zeigt den Lageplan eines bescheidenen Anschluß­
bahnhofs einer Nebenbahn, von dem eine Kleinbahn ab­
zweigt, wie es im Bahnhof Klötze früher der Fali war. Im 
Bild 6 ist aufgezeigt, wie eine Kleinbahn in einen Staatsbahn­
hof einer ehemaligen Hauptbahn um die Jahrhundertwende 
eingeführt wurde, als diese noch lgleisig war. 
Das Bild 7 hingegen stelltdiese Situation in späterer Zeit dar: 
Die Hauptbahn war 2gleisig ausgebaut, und in den Klein­
bahnhof mündete eine weitere Kleinbahn ein! Die Bilder 6 
und 7 zeigen damit im Prinzip die beiden Ausbaustufen, wie 
sie beim Vorbild im Bahnhof Bismarck-Anschluß bestanden 
haben. 
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Von 
Bergenbruck 
nach Seehagen 

Nenngröße Tf 
0 100 100 Joo 1,(}0 soo mm D~ 

Dieser kleine Gleisplan emer TT-An­
lage <veist einige Besonderheiten ,?uf. 
Thenia ist eineeingleisige Nebenbahn. 
Bf Bergenbruck ist der verdeckte 
Abstellbahnhof am rechten Anlagen­
rand. Bei Veränderung der Tun­
ne/anordnung könnte er noch ver­
größert bzw. um ein Gleis vermehrt 
werden. Bf Seehagen ist Zwischen­
bahnhof und in d~r unteren linken 
Anlagenecke in der Krümmung ge­
legen. Dadurch ergibt sich eine inter­
essante Bahnsteiggestaltung. Auch 
die Anschlusse der Nebenanlagen 
sind zu beachten. Vom Ladegleis 
zweigt eine Anschlußbahn zv einem 
Steinbruch mit Schotterwerk ab. Hin­
sichtlich dei Landschaftsgestaltung 
bietet die Anlage viele Möglichkeiten. 
Der See und die Mühle im Vorder­
grund sind . Details, die liebevoll ge­
staltet werden können. -!900- . 

HELGE SCHOLZ, Döbeln 

Bauanleitung für das Empfangsgebäude Hp "Döbeln-Ost~~ 
in Nenngröße TT 

Orundrtß {vereinfach!, unmaßsfliblich j 

Wortenolle Wohnhaus 

---- -+-- ----- · -----
Übergang 

~,--- 1JB~III;- - ---T 

Blid 2 

11 6 

Ich habe mich entschlossen, diesen Bauplan zu entwickeln, 
um Lesern eine Anregung zu geben, die sich davor scheuen, 
das Empfangsgebäude (EG) und deri Bahnsteig in einem 
extrem unterschiedlichen Höhenniveau anzulegen. 

Zum Vorbild (Bilder 1 und 2) 

Der vorgestellte Haltepunkt (Hp) liegt an der Strecke 
Leipzg-Dresden. Als das EG errichtet wurde, ver lief die 
Strecke noch im gleichen Höhenniveau mit dem EG. 1905 
wurde das Gleis in die heutige Lage gebracht. Ursprünglich 
war die Strecke im Bereich des Hp 2gleisig. 1945 wurde 
Gleis I abgebaut. Infolge der Oberbauerneuerung Anfang 
der 70er Jahre wurde das Gleis zum Bahnsteig 1 verschoben. 
Zur gleichen Zeit wurde der Übergang demontiert. Der 
Bahnsteig 2 besaß eine Überdachung, wie sie in "Der Mo­
delleisenbahner", Heft 10/76, S. 296/97, Bilder 7 und 8 er­
läutert ist. Der Treppenabgang war auf d ie gleiche Art und 
Weise überdacht. Der Übergang war verglast, wurde aber 
durch alte 38er verrußt. Die Wartehalle war ebenfalls eine 
Holzkonstruktion. 

Zum Modell (Bilder 3 bis 6) 

Dem Leser bleibt es überlassen, ob er nur das EG nachbildet 
oder auch den zweiten Bahnsteig. Es wird die bekannte 
Gemischtbauweise empfohlen. Die beiden Massivbauten 
sind grau und die Holzkonstruktionen braunfweiß zu ge­
stalten. Ich wünsche viel Freude beim Nachbauen und bin 
gespannt, wer dieses EG in unserer Fachzeitschrift vor­
stellen kann. 
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Bild 3 Ans1cht •·on Norden 
(Maßstab I :31 

Bild 4 Ans1chr •·on Osten 
!Maßstab 1:31 

Bild 5 Ans•C'hl mn Silden 
!Maßstab I 31 

Bild 6 Ansn·ht •·on Wt>sten 
(Maß.tnb 1:31 

Ze•chnungen: Verfa>>N 
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WISSEN 
SIE 
SCHON ... 

• daß der Shinkansen zwei neue 
Su·ecken erhält' 
Der Shinkansen ist das Streckennetz 
der Japanischen Staatsbahnen (JNR) 
mir Normalspur für hohe Geschwin­
digkeiten. Die erste Strecke dieser Art 
•·erbindet die beiden 1069 km von­
l'mander entfernten Städte Tokio und 
Hakata als .. Tokaido"-Linie (I) in 
einer Fahrzeit \'On knapp sieben Stun­
den. Gegenwärtig befinden sich zwei 
weitere Strecken im Bau (2!. und zwar 
d1e Verbmdungen Tokio-Morwko 
(496 km) und Omi_va-NiJgata (270 km). 
•·on denen die erstgenannt€' - die 
sogenannte,. Tohoku"-Linie - bert>its 
bis Ende 1980 fertiggestellt sein soll. 
An dJeser Strecke. die durch zahlrei­
che Tunnel führen wird. werden 
50 Bahnhöfe liegen. Seit der In­
betriebnahme im Jahre /964 wurden 
auf dem Shinkansen mehr als eine 
MJJiiarde Reisende befördert. Gö. 

• daß •·or 50 Jahren der Grundstein 
(ur das Empfangsgcbaude des Bahn­
hofs Nowosibirsk der Transsib gelegt 
wurde? 
Oie feierlic/1e Eröffnung fand am 
U.Januar /939 statt. Der Bau kostete 
rund 14 Millionen Rubel und war Be­
standteJ/ des ersten Fünfjahrplansder 
Sowjetmacht DieseS' neue Empfangs­
gebäude hat große prinzipielle Ahn­
lil;hkeiten mit anderen enl/ang der 
Transsib. z. B. Moskau. Swerd/owsk. 
Omsk und W/adiwostok. Die Ar­
chitektur vereinigt russ1sche Bautra­
dition mJt Zweckmäßigkeit. Ein wei­
ter Bogen spannt SJch - von kleinen 
Türmen eingerahmt - über den 
Haupteingang. unterstürzt von vielen 
kleineren Bögen. dieauf gedrungenen 
Sauten aneinandergereiht sind. Dar­
iibcr befinden sich spitze g~üne Da­
•·her. Nowosib~rsk ist der größte 
Elsenbahnknotenpunkt Sibiricns: 
Verbindungen nach dem Urai. weiter 

f:hemniJger Privat­
ba/ln-SchmalspurdJe­
soltriebwai(Pn. DR-Nr. 
18502.5 
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nach dem europäischen Teil der 
UdSSR. dem Kusbass. nach Mittel­
asien (Ausgangspunkt der Turksib). 
Ust-Kut und dem Beginn der BAM 
(Nordb;ukal-Abschnitl) sowie dem 
Fernen Osten. Das Bahnhofsgelände 
Nowosibirsk 1st wiederum d,1s großte 
der SZD: die Gesamtlänge seiner 
Gleise. beträgt annähernd 1500 km. 
Obrigens: .4n der Stelle des heutigen 
Nowos1birsk stand der alte Weiler 
Gussewka. den 1893 eine Gruppe von 
Land1-ermessern und Eisen bahninge­
nieuren erreicllte. Der Schriftsteller­
Ingenieur Nikolai Garin-Micha.ilow­
ski hestimmtc den Standort der Eisen­
bahnbriicke über den Ob. Und am 
2. Mart 1897 kam Lenin auf dem Weg 
zu semem Verbannungsort auf dem 
alten Bahnhof .. Nowo-Nikolajewsk" 
(dem spä teren Nowosibirsk) an. 

Kau 

• d,1ß 1912 in den USA eme Eisen­
bahn/wie eröffnet wurde. die eines 
der eigenartigsten Bauwerke der Weft 
ist? 
Diese Llme •·erbindet densüd/icllsten 
Hafen der USA auf der Insel Kon­
\Vesr über die Korallenriffe hinweg 
mit dem Festland. Die Bahnlrnie 
wurde eroffnet. um den Verkehr nach 
der Insel Cuba zu erleichtern und er­
möglicl!t eine Reise von New York 
nach Havanna in einer um 24 Stunden 
kürzeren Zeit als früher. Das Eigen­
artige der Eisenbahn ist. daß nahezu 
die Hälfte der 108 km langen Strecke 
auf Viadukten verläuft. die in das 
i\1eer tuneingebaut wuz·den und die 

einzelnen kleinen Korallenriffe mit­
einander verbinden. Der größtedieser 
Viadukte erreicht eine Länge von 

t' 
I 

/ ,' 

j Jllmlronsen (gmprehenJlft 
!ullm~ (Oyama) 

I 
l 

knapp /0 km. und von seiner Mitte ist 
das Festland nicht mcllr sichtbar. Die 
englische Meile {1609 m) dieses Bahn­
baues kostete etwa -100000 Mark. für 
die ganze Strecke mußten rund 
80 Mi//. Mark aufgewendet werden. 

F. Heilmann 

Lokfoto des Monats 
Seite 119 

Mitte der 20er Jahre wurde in Er­
wägung Cl/ZOgen. die Harzquer- und 
Brockenbahn zu elektrifizieren. 
Nachdem •·erschiedene technische 
Probleme gelost waren. mußte d,1s 
Vorhaben aus fin:tnziellen Gründen 
aufgegeben werden. 
Im Jahre 1935 wurde erneut ein Ver­
such unternommen. •·on der Dampf. 
traktion auf erne wirtschaftlichere 
Zugforderungsart überzugehen. So 
umernahm die Nordhausen-Wer­
nigeroder Eisenbalm (NWE> Versuche 
mit einem Diese/triebwagen. Daserste 
als TI bezeichnete Fahrzeug 
(dieselektrische Kraftübertragung.' 
295 kiV) wurde ab _1936 planmäßig ein­
gesetzt. Nach kurzer Zeit jedoch er­
wies sich der TI für die Anforderun­
gen der Gebirgsbahn !Steigung bis 

• daß die !sie of MatJ in der Irischen 
See rzu Großbritannien) bereits seit 
1864 rhre Hauptorte durch eine Eisen­
bahn verbindet? 
Sie führt von Ramsey an der nord­
ostlichen Steilkoste über Peel und 
Douglas nach Castletown sowie 
St. Mary (beide Südküste) mit Ab­
zweig nach Sr. Erwira zur Westküste. 
Der Bahnhof Water IVhee/ ( .. Wasser­
rad") zwischen Ramsey und Douglas 
bietet den unmittelbaren Obergang 
zur elektrischen Bergbahn. der 
.. Mountain Railway". mit der man 
entlang des Laxey Gien hinauf zum 
die Insel in nordösllich-südwesllicher 
Richtung durchziehtnden Höhenrük­
ken gelangen kann. zur Station Bun­
galow. Von dort aus erreJcht man mit 
einer Standseilbahn den höchsten 
Gipfel der Insel. den 620 m hohM 
SnaefeU. So erschließen auch öffent­
liche Verkehrsmittel - in dem Fall 
sogar eine echte Touristenattraktio_n 
-die idylhsche Isle of Man mit ihren 
Sandstränden, den zerklüfteten Fel­
sen, dem Urwald und den Heidehoch­
fliichen, die weite Fernsichten bieten. 

Kau. 

1:30) als zu Ieistungsschwach. n·o­
durch man t·eranlaßt wurde. zwei 
stärkere VT zu beschaffen. Die T 2 
und T 3 •·er fügten dann jeweils über 
390 kiV und hatten im Gegensatz zum 
T J keme PersonenabteJle. sondern 
emera großen Gepackraum. 
Der T 3 existiert noch heute. Bei der 
Deutschen Reichsbahn erhielt er die 
NtJmmer 187025-2. Dec VTsteht nicht 
mehr im planmäßigen Einsatz. Er 
wird 11is Streckenunterhaltungsfahr­
zeug gebraucht. 
Es sei noch erwahnt, daß d1e T 2 und 
T 3 m der Lage waren. bis zu der 
belgestellte Reisezugwagen zu beför­
del'l). weshalb man sie bis zum Einsatz 
der Neubaudampflokomoth·en •·(·r­
schiedenllich auch für die Zugförde­
rung einsetzte. 

T echnische Daten 

Höchstgeschwindigkeit . 

Motor 

60 km, h 

Eigenmasse 

Bauart der Bremse 

W 6 V 22/30 
32 \ 

Hardy. autom. Vakuumbremse mat 
Beschleunigungsventil und Zusatz 

Wi 
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Ellemaliger Prh•atbahn-Schmalspurdteseltncbwagen 

Fotos: H. IVJJlke/mann. Z•nckau 
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Dipl.-Ing.-Ök. GOTTFRIED KÖHLER, Berlin 

Thyristorgesteuerte Rangierlokomotive, Reihe 457.0, der CSD 

Die Skoda- Werke in Plzefl fertigen schon seit fast zehn 
Jahren die elektrischen Rangierlokomotiven, teils für den 
Gleichstrom- und teils für den Wechselstrombetrieb, für die 
Tschechoslowakischen Staatsbahnen <CSD). Diese Fahr­
zeuge zeichnen sich durch eine hohe Leistungsbereitschaft 
aus, und sie sind in großer Stückzahl als E 458 und S 458 im 
Einsatz. 
Im vergangenen Jahr wurde der Prototyp einer neuen Serie 
hergestellt, der eine stufenlose, verlustfreie kontaktlose 
R-tgelung hat,. eine automatische Geschwindigkeitsregelung 
mit Fernbetätigung besitzt und über einen automatischen 
Gleitschutz verfügt. Anstelle der üblichen Anlaßwider­
stände und Schütze ist ein Pulswandler installiert worden, 
d. h., anstelle der klassischen Widerstandsregelung wird die 
Pulsregelung angewendet. Damit bestehen auch im elek­
trischen Rangierbetrieb günstige energetische Bedingun­
gen, denn Rangierbetrieb bedeutet oftmaliges Anfahren und 
Fahren im niedrigen Geschwindigkeitsbereich und damit 
ständige Schaltvorgänge. 
Die Prorotyp-Rangierlok der Reihe 457.0 ist bereits bei den 
CSD eingesetzt und bringt peben den energiewirtschaft­
liehen Vorteilen auch günstige betriebliche Bedingungen in 
Verbindung mit der automatischen Geschwindigkeitsrege­
lung und der Fernbetätigung im vollautomatischen Ran­
gierbetrieb am Ablaufberg. Die zügige, kontaktlose Rege­
lung ergab im Betriebsablauf verbesserte Reibungs- und 
Traktionseigenschaften. Selbst bei ungünstigen Witterungs­
verhältnissen werden Zugkräfte erzielt, die einem Haftreib­
wert von 35% entsprechen. 
Mit einer Stückzahl von 35 wird die Reihe 457.0 im Jahr 1981 
als erste Serie hergestellt, nachdem in diesem Jahr weitere 

Gesamtansichr derneuen Lokomoth·e 
Rt•ihe 457.0 
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'20 Stück der Wechselstrom-Rangierlokomotive Reihe 
S 458.0 für die CSD produziert werden. 

1. Konstruktiver Aufbau 

Die Grundkonzeption des Fahrzeugkastens wurde wie bei 
den schon genannten Reihen, auch unter Berücksichtigung 
der Vereinheitlichung, beibehalten. Danach besteht das 
Untergestell von dem kantig geschnittenen Wagenkasten aus 
zwei Längs- und zahlreichen Querträgern, auf denen die 
Baugruppen montiert sind. Die Drehgestelle sind aus Stahl­
blech-Hohlprofilen hergestellt; im Mittelquerträger lagert 
fest angeordnet der Drehzapfen, auf dem sich drehbar in 
einer Kugelbuchse der Lokomotiv-Rahmen abstützt. Das 
Gewicht des Fahrzeugkastens lagert auf einem Sekundär­
Spiralfederbu.nd. 
Bei den Antriebsmotoren handelt es sich um Tatzlagermo­
toren mit einseitigem Antrieb und mit Gerad-Stirnverzah-
nung. . 
Der Führerstand wurde in der Mitte angeordnet; im Raum 
selbst sind gegenüberliegend zwei gleiche Führerstand­
spulte angeordnet. Nach allen Seiten hin befinden sich groß­
flächige Fenster, so daß der Triebfahrzeugführer über ent­
sprechend gute· Sicht verfügt. Auf dem Kabinendach be­
findet sich ein sog. halbpantographischer Stromabneh­
mer. 
Die Seitenflächen sind durch zahlreiche Lüftungsbleche in 
drei unterschiedlichen Größen gekennzeichnet. Aus einer 
selbsttätigen Druckluftbremse der Bauart Dako LTR, einer 
zusätzlichen direktwirkenden Bremse und einer Hand­
bremse besteht die Bremsausrüstung. Die Bremsbetätigung 
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ist analog der auf Streckenlokomotiven solange die Auto­
matik nicht eingeschaltet ist. 

2. Elektrisch~ Ausrüstung 

Von den vier Fahrmotoren (Dau·erleistung je 153 kW) sind je 
zwei in Serie geschaltet. Jede dieser Motorgruppen hatihren 
eigenen Pulswandler mit den ·betreffenden Stromkreisen. 
Der Thyristor-Hauptzweigstromkreis wird aus acht hinter­
einander- und zwei nebeneinandergeschalteten Thyristoren 
gebildet mit einem Strom-Mittelwert von 250 A und einer 
Nennsperr-und Blockierspannung von 1200 V. Der Strom­
kreis der zweiten Schwingung wird von der gegenparallelen 
Diode gebildet. 
Der Thyristor-Stromkommutierungszweig wird auch von 
acht Thyristoren gebildet, sie sind in Serie geschaltet und 
haben auch eine gegenparallele Diode. . 
Für die Haupt- und Wendethyristoren gewährleistet der 
Kommutierungsschutz die statische und dynamische Span­
nungsteilung. 
Der Nulldiodenzweig besteht aus zwei parallel- und acht 
seriengeschalteten Dioden mit Kommutierungsschutz für 
jedes parallel geschaltete Diodenpaar. Die Serienschaltung 
mit den Fahrmotoren hat die Glättungsdrossel, und die 
Zweigleitung mit fünf Blockierungsdioden ist in Se­
rienschaltung mit Kommutierungsschutz. Diese Zweiglei­
tung mit. den Entregungsdioden ist mit der Erregungswick­
lung der Fahrmotoren hintereinander geschaltet, und sie 
besteht aus drei Dioden, die ebenfalls Reihenschaltung 
haben. 
Dieses neue Spannungs- und Strom-Regelsystem hat sich 
hinsichtlich der Bedingungen für die Antriebsmotoren als 
günstig erwiesen. Vor allem konnten im Bereich der Anfahr­
ströme Erhöhungen bis auf 300 A gegenüber 275 A bei den 
Rangierlokomotiven bisheriger Ausführung erzielt wer-
den. · 
Auch bei ungünstigen Betriebsbedingungen ist die Kom­
mutierungsfähigkeit des Pulswandlers noch um etwa 30 % 
höher. So weisen die Fahrmotoren auch bei Höchstdrehzahl 
und bei minimalem Erregungsfeld noch eine ausgezeichnete 
Kommutierungsfähigkeit auf. 

3. Steuerungsvorgänge 

Mit dem Schalthebel des Fahrwenders und dem Steuergriff 
für die geforderten Stromwerte werden die Steuervorgänge 
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Maßskizze •·on der Rangier lokomo-
til-e Reihe 457.0 · 

re(\lisiert. Das Einstellen auf Handsteuerung, Automatischen 
Geschwindigkeitsregelung oder Fernbetätigung erfolgt mit 
dem Steuerungswahlschalter. 
Bei der Handsteuerung wird nach dem Einstellen der ge­
wünschten Fahrtrichtung der Pulswandler durch die Ein­
gabe des geforderten Stromwertes bei den Fahrmotoren in 
Tätigkeit gesetzt. Dieser Stromwert bleibt auch nach Los-
lassen des Handgriffs. · 
Bei der Automatischn Geschwindigkeitsregelung sind die 
ersten Handlungen wie bei der Handregelung. Sobald dit:: 
Sollwert-Geschwindigkeit erreicht ist, übernimmt das auto­
matische Steuergerät alle Handlungen, indem es den ge­
forderten Stromwert, die Signale für das Bremsen und das 
Bremselösen sowie alle weiteren Funktiol)en ermittelt. Eine 
Begrenzung des Fahrmotorstroms kann, je nach Witterungs­
bedingungen. in sieben Stufen eingestellt werden. Diese 
Einrichtung arbeitet mit Beschleunigungsbeschränkung in 
vier Stunden. 
Sobald der Steuerungswahlschalter auf Fernbetätigung 
gestellt ist, :.verden die gewünschte •Fahrtrichtung und die 
Fahrgeschwindigkeit mittels Funk übertragen. Das Einstel­
len der Geschwindigkeit erfolgt daibei auf digitale Weise in 
32 Stufen bis zur Geschwindigkeit von 40 km/h. Im Stö­
rungsfall wird vom Steuerungssys tem sofort der Brems­
vorgang eingeleitet. 
Alle übrigen Steuerungsfunktionen wie das Ein- und Aus­
schalten der Hilfsbetriebe, der Heizung oder der Beleuch­
tung werden in gewohnter Weise ausgeführt. 

Technische Daten 

Stromsystem 
Achsanordnung 
Spurweite 
Länge über Puffer 
Drehzapfenabstand 
Drehgestellachsstand 
Dauerleistung 
Dauerzugkraft 
Anfahrzugkraft 
Eigenmasse 
Höchstgeschwindigkeit 

Literatur 

3 kV, Gleichstrom 
Bo'Bo' 
1435 mm 
14400 mm 
6300 mm 
2800 mJI1 
772 kW 
89 kN 
245 kN 
68 t 
80 km/h. 

Rozsypal, J .: Prototyp der Gleichstrom-Rangierlokomotive mit Pulsregelung in 
Skoda-Revue 1979, Heft 4. S. 47- 53 
.. . Mcsseinformationcn. Brno 1979 
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KLAUS MÜLLER (DMV), Leipzig .. 4 ---

1 
Wie warte, pflege und repariere ich 
Modellba.hn-Triebfahrzeuge 
und elektromagnetisches Zubehör? (27) 

6.2.4. Diesellokmodelle der BR 130 und i\1 61 (1\lA V), 
Reihe 204 (SNCB), i\ty (DSB) in TT 

Die Modelle der Großdiesellokomotiven der BR 130 und die 
Varianten der Co'Co'-NOHAB-Lokomotiven sind in ihrem 
Aufbau sehr ähnlich und sollen deshalb zusammen be­
schrieben werden. Viele Teile wurden ber'eits in den Lo­
komotivmodellen BR 118/221 DB verwend et wie z. B. alle 
Getriebeteile des Rahmens, der Motor sowie die Beleuch­
tungseinrichtung. 
Grundsätzlich unterscheiden sich die BR-130-Modelle und 
die NOHAB-Lokomotivmodelle im Rahmen (Fahrgestell) 
und im Oberteil (Gehäuse). Alle neueren Modelle haben 
Kardanwellen aus Plast und in beiden Drehgestellen je einen 
Haftradsatz. Eine Umrüstung älterer Fahrzeuge auf die 

. neuen Teile kann im Zuge einer Reparatur erfolgen. In 
beiden Tabellen sind die unterschiedlichen Ersatzteile mit 
Bestellnummern für die BR-130- und die NOHAB-Modelle 
sowie die zum Umbau benötigten Teile zusammengefaßt. 

E:.Jd I Ou.>sc-llokomom·modt>/1 der 
BR 130m TT Obt>rte•l22 085 

Bild 2 NOHAß - Dic•scllokomotil·· 
m odcll BR My der DSB in TT 
I Ro.<tnnscn der GehausP~fest1guu11 

.. DER MODELLEISENBAHNER" 4 19/ICI 

In das Modell der BR 130 sowie in die Co'Co'-Modellok 
wurde das bewährte Antriebssystem der BR 118/221 DB 
eingebaut. Gleichfalls übernommen wurden die Stromver­
sorgung und der Lichtwechsel der Stirnbeleuchtung. Des­
halb soll hier nur auf die Besonderheiten des Fahrgestells 
und der Drehgestelle eingegangen werden. 

Das Fahrgestell des BR:130-Modells hat als untere Ver­
kleidung ein Gewicht; es ist eingerastet. Die Stege der Rast­
löcher sind sehr schwach, sie brechen dadurch leicht aus. 
Will man kein neues Fahrgestell einbauen, besteht die 
Möglichkeit, das Gewicht einzukleben. Weitere Reparaturen 
am unteren Ritzel und seinen Lagern sind dann allerdings 
ohne große Zerstörungen unmöglich. Das Gewicht wird also 
ohne zwingenden Grund nicht demontiert; läßt es sich nicht 
vermeiden, ist Vorsicht geboten (keinesfalls einen Schrau­
bendreher in die Löcher stecken und hebein oder den 
Rahmen aufweiten!). Am einfachsten ist das vorsichtige 
Anheben mit einem in Fahrzeuglängsachse unter das Ge-
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wicht gesteckten größeren Schraubendreher, der über ein 
Drehgestell als Hebel dient. Ein wenig Fett (Vaseline) in den 
Rastlöchern verhindert das Abschaben von Plaste und das 
damit verbundene Lockerwerden des Gewichts. 
Ein Behälter genanntes Abschlußteil erfüllt bei den 
NOHAB-Modellen die gleiche Aufgabe. Im Fahrgestell be­
finden sich als Ballast zwei eingenietete Gewichte. Der Be­
hä lter ist mit zwei Senkschrauben M 2 x 12 befestigt. Öfteres 
Ein-und Ausdrehen derSchrauben führt zum Ausreißen der 
Gewindegänge. Helfen längere Schrauben (M 2x 16 Senk) 
nicht mehr, bohrt!n wir die Löcher mit einem Spiralbohrer 
2,1 mm durch und befestigen den Behälter dann mit zwei 
Senkschrauben M 2x 20 und einer MutterM 2 unmittelbar 
neben dem Motor. Die Muttern dürfen die Kohlebürsten­
federn nicht berühr~n. um deren Federkraft nicht zu be· 
einflussen. 
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Blld 3 Dt~s~//okomorn·mod~/1 BR 
130. Fahrwerk lmk<> Sl'lle 

1 Lampemwkleidung 33011 
2 Fahr~estell 22083 
3 Kontakt feder f . L amp <> 33036 
4 Gewtcht 22 065 
5 Dioden GY 10039525 
6 Entstordr oss<>/ 39505 
i Mcto,r b<>festigung. hier mit Splint 

1 ' 16 
8 Motor 8310 
9 Haltenasen für Gewtcht<> 

10 Drehgestell 22081 
11 Dr<>hgestell 22083 
12 Bl~h··~rdrahtung kurz 33 923 
13 Ha/teschr.1ube für 1-ag<>r 33031 
14 Tank 22 536 
15 H alt<>lasche des Tanks 
16 Restnasen für Obefreil 

Btld 4 NOH AB - Dtesellokomora ·. 
mode/1. Fahrwerk rcchre Seile 

I Fahrg~ste/1 22 908 
2 Kondensaror 39535 
3 Gewtchr. k lem 5315 14 
4 Gcwichr. g roß 5315t l 5 
5 Blech•erdrahrung. lang 33922 
6 Motor 8310 
7 Entstördrosseln 35505 
8 Drehgestell 22 934 
9 Bchiltcr 31904 

10 Sch~ibe 33 924 mit Splint zur Dreh· 
gesr<>llbefestigung 

Btld 5 Drehgestell des Modells BR 
130 (/ }. NOHAB·Lokmode/1 (//} 

I Kupplungsfeder 
2 DrchzapfM 
3 Lasche 33 925 
5 Drehgestell•·<>rkl<>tdung 

22 734122 733 
4 Scheibe 33 921 

• 6 Drehgesrellverkletdung 31 906 
i Tretbradutz 22935 
8 Tretbrads11z mtl Haftbelag 
9 Schiet/er '!13919 

10 Laufradsa tz 22936 
II Drehg<>sl<>llrahm<>n 22909 

Für die Drehgestelle (Antriebsgestelle) gilt ebenfalls der im 
Prinzip gleiche Aufbau wie bei den BR 118/221 OB, die 
Antriebsgestelle der Modelle der BR 130 und der drei Va­
rianten der NOHAB-Lokomotivmodelle unterscheiden sich 
lediglich in der Farbgebung. Orientierungsmöglichkeit 
bietet außer der vorhandenen Lok noch der farbige Fir­
menkatalog. Außerdem sind die Achsblenden (Drehgestell­
verkleidung) arteigen: Der Grundaufbau - die Men­
tagefolge - ist dieser: In den Drehgestellrahmen mit Kupp­
lungsfeder wird die Lasche zur Befestigung im Fahrgestell 
eingesteckt. Auf der Schneckenwelle sorgteine Distanzhülse 
für den richtigen Abstand zwischen den beiden Wellen­
lagern. Ein Gewindeblech dient zum Anschrauben der Dreh­
gestellverkleidung; es wird im Drehgestellrahmen eingera­
stet. Vorn (Puffer bohle) wird ein Radsatz ohne Haftbelag mit 
Schneckenrad, in der Mitte ein Radsatz ohne Haftbelag mit 
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r----- ----- --lasche 33925 
.---------Lagerschl'ld 33031 

r------Ritzelwel!e 31113 
.-----{;'etnetxJ'Y&Ie;_Zl~9~37~::::::;---- !1ofor 8310 

Lagersctnld 33030 
Stimrad ZZ 5Y3 
Lagerschild 33029 

Plastkardan 31301 
L---- Laufradsatz 1Z936 

'--- ---- Lagerschild 33 171 
'-------- aistonzbucnse 31905 ranrge.ste/1 vereinfocht dar:.qe.steJ/1 

'---------- Treibrodsatz m. HofttJelag 
L--- -------- Schneckenwelle 21 127 

'---- --------- FJIIstuck m. Oewinde /12 33910 
L-------- ------ Treibradsalz 1l935 

'--- ------------ Lagerscl1ild 33 111 
'------- ---------- Drehgestellrahmen 22 909 
' Ölen! 

Brld 6 Gelrrl'beschl'ma für Modl'lle der· BR /30 und NOHAB 

Schneckenrad, in der Mitte ein Radsatz mit Haftbelag und 
Schneckenrad und hinten ein (Lauf-) Radsatz ohne Haft­
belag und ohne Schneckenrad in die gefetteten Lager ein­
gesetzt. Die Achsblende hältalle Radsätze und wird mit einer 
Senkschraube M2 x 5 angeschraubt. Zuletzt sind die Schlei­
fer einzurasten und zu justieren, sie sollen gut aufliegen, 
ohn'e daß die Räder (besonders der nicht angetriebene Rad­
satz) blockieren. Das Modell würde bei zu straff sitzenden 
Schleifern trotz Haftbelag und Gewicht nicht genügend 
Zugkraft entwickeln, und Motor und Getriebe würden über­
lastet. Puffer und Kupplung vervollständigen das Antriebs­
gestell. Vor dem Einbau wird über den Drehzapfen eine 
Gleitscheibe gelegt, und über dem Fahrgestell sichert ein 
Splint über der Lochscheibe das DrehgestelL 

Tabelle I Ersatzteilnummern für Fahrgestell und Drehgestell 

Baurc•he Oberteil Fahrgestell Drehgestelle 
Rahmen Verkleidung komplett 

B R 130 22035 22083 22909 22733 22031 
schwarz schwa n vorn vorn 

22734 22082 
hinten hinten 

M 61 (MAVJ22939 22908 22009 31906 22934 
rot graul schwarl grau/ 

gelb gelb 
R 204 22940 22 908 22909 31906 22 934 
(SNCBJ grün grün grau grün 
My CDSB) 22 938 22908 22009 31906 22934 

grau braun schwarz braun 

Tabelle t Umbaute•le Drehgestell antneb 

Metallkardan 
(alt) 

Plastkardan 
(neu) Anzahl 

Sttrnrad B 6 
(Z wischcnwcllel ~331/GI4 22543 

33038 
Kardanwcll~ (5331/321 31301 
Schneckenwelle 5315JG5 22 127 
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z~rl'hng. und Fotos: Verfasser 

Als besonders typische Fehler sind nur die bereits er­
wähnten straffen Schleifer zu nennen. Ruckartig fahrende 
Lokmodelle traben entweder abgenutzte oder verbogene 
Schleifer, verschlissene Kohlebürsten oder verschmutzte, 
abgefahrene Radsätze. Diese defekten Teile sind aus­
zuwechseln, gleichzeitig sind die Lager der Antriebsachsen 
in den Drehgestellrahmen zu prüfen. Fahrzeuge mit Metall­
kardanwellen laufen etwas geräuschvoller (besonders im 
Gleisbogen). Sorgfältige Justage der Kardanwellen und 
geringfügiges Aufweiten des Schlitzes der Schneckenwelle 
können das Geräusch dämpfen, wenn gleichzeitiggeölt wird. 
Haken bzw. ruckartiges Fahren in einer Richtung ist auf 
einen defekten Radsatz (Schneckenrad) - oft der Haftrad­
satz - zurückzuführen. Besonders bei den NOHAB-Model­
len reißt die Achsblende am Befestigungsloch in Längs­
richtuqg durch zu straffes Anziehen der Schraube. Die Folge 
sind locker werdene Radsätze, und das jeweils vordere 
Drehgestell neigt zum Blockieren. Neue Achsblenden und, 
wenn nötig, neue Drehgestellrahmen und Radsätze schaffen 
Abhilfe. Schnell bricht der Steg über der Kupplung weg, 
wenn an dieser unvorsichtig manipuliert wird. Istein Biegen 
oder Richten der Kupplung nötig, sollte man sie ausrasten. 
Wenn der Steg bereits weggebrochen ist, muß ein neuer 
Drehgestellrahmen den defekten erse~zen. 
Das Aufrasten der Oberteile bereitetwetterkeine Schwierig­
keiten. Das BR-130-Modell hat auf dem Fahrgestell Licht­
blenden, um den Lichtschein der Stirnlampe nicht im 
Führerhaus sichtbar werden zu lassen. Sowohl die BR-130-
als auch NOHAB-Modelle haben die gleichen Gewichte auf 
den Fahrgestellen wie die der DR 118/221 DB. Nur ältere 
NOHAB-Lokmodelle haben ungleiche Gewichte, das grö­
ßere liegt vor dem Motor, das kleinere dahinter. Fehlen die 
Gewichte, läßtebenfalls die Zugkraftstark nach; im Extrem­
falle bei gleichzeitig zu straff aufliegenden Schleifern fährt 
gerade noch die Lokomotive selbst. Der Einbau weiterer 
Gewichte (Eigenbau) erhöht die Zugkraft unwesentlich, 
führt aber zu einem stark erhöhten Verschleiß aller Getrie­
beteile und des Motors, besonders aber der Achslager. 
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Mitteilungen des DMV 

Aufruf zum 5. Fotowettbewerb 
Die Kommission .,Freunde der Eisenbahn" beim Präsidium 
des DMV und die Redaktion unserer Fachzeitschrift rufen 
hiermit alle Leser zur Teilnahme am 5. Fotowettbewerb 
unter dem Motto 

"Eisenbahn und Landschaft" 

auf. 

Teilnahmebedingungen: 

1. Teilnahmeberechtigt ist jeder DDR-Bürger, ausgenom­
men Mitglieder der Jury. 
2. Es werden nur Fotos bewertet, die nicht vom Bildformat 
und von der Themenstellung abweichen und von guter Bild­
qualität sind. 
3. Die Fotos müssen in schwarz/weiß abgezogen sein und das 
Format 18 x 24 cm haben. 
4. Jeder Teilnehmer an diesem Wettbewerb kann bis zu 
sechs Einzelfotos oder aber fünf Einzelfotos und eine Bild­
serie bis zu fünf Aufnahmen einsenden. 
5. Den Bildern ist eine Liste in doppelter Ausfertigung 
beizufügen, die Namen, Anschrift, Beruf (ggf. Bankverbin­
dung) sowie die Titel der· Fotos enthält. Außerdem ist auf 
jedem Foto auf der Rückseite dasselbe zu vermerken. 
6. GrundsäWicn m~ssen alle Rechte an den eingereichten 
Fotos bei deren Absender liegen. 
7. Die Fotos sind an den zuständigen Bezirksvorstand des 
DMV (entsprechend den Reichsbahndirektionsbezirken), 
Kommission "Freunde der Eisenbahn", unter dem Kenn­
wort .,5. Fotowettbewerb" einzusenden. 
Die Anschriften der Bezirksvorstände werden nachstehend 
veröffentlicht. Einsendeschluß ist der 30. Juni 1980. 
8. J eder Einsender erhält sofort eine Empfangsbestätigung. 
9. Die besten Fotos werden unter Ausschluß des Rechts­
weges von der jeweiligen Bezirksjury ermittelt. 
10. Es werden Anerkennungspreise und Diplome vergeben. 
Die Einsender erhalten bis zum 15. Oktober 1980 die nicht 
ausgezeichneten Fotos zurück. 
Ausgezeichnete Fotos nehmen an der zentralen Auswertung 
des 5. Fotowettbewerbes im März 1981 teil. · 
11. Ausgezeichnete Fotos werden dann nach und nach in 
unserer Fachzeitschrift veröffentlicht und außerdem in 
Fotoausstellungen anläßtich von Modelleisenbahnausstel­
lungen gezeigt. Dem Veranstalter sind für Ausstellungs­
zwecke vom Einsender zu Kosten des Veranstalters Fotos im 
Format 30 x 40cm zur Verfügung zu stellen. 
12. Die Jury wird durch die Bezirksvorstände bestelltfür die 
Auswertung der Fotos auf bezirklieber Ebene. Die Jury für 
die zentrale Auswertung wird von unserer Fachzeitschrift 
und der Kommission " Freunde der Eisenbahn" beim Prä­
sidium des DMV bestellt. 
Die Entscheidungen der Jury sind unanfechtbar. 
13. Mit der Einsendung von Fotos erkennt der Teilnehmer 
die zuvor genannten Teilnahmebedingungen an. 

gez. lng.-Ök. Journalist 
Helmut Kohlherger 
Verantwortl. Redakteur 
gez. Dipl.-lng. 
Rolf Steinicke 
Vorsitzender der Komis· 
sion ,.Freunde der Eisen-
bahn" beim Präsidium des 
DMV 
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Einsendungen zu ,.M,jtteilungen des DMV" sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut­
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR 1035 Berlin 
Simon-Dacb-Straße 10, zu richten. ' ' 
Bei Anzeigen unter " Wer hat - wer braucht?" Hinweise 
im Heft 9/1975 beachten! 

Anschriften der Be-zirksvorstände: 

Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR (DMV) 

Bezirksvorstand Berlin 
1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Straße 142 
DMV - Bezirksvorstand Cottbus 
7500 Cottbus, Bahnhofstraße 43 
DMV - Bezirksvorstand Dresden 
8060 Dresden, Antonstraße 21, PSF 325 
DMV - Bezirksvorstand Erfurt 
5020 Erfurt, Leninstraße 136 
DMV - Bezirksvorstand Greifswald 
2200 Greifswald, J ohannes-Stelling-Sti. · 30 
DMV - Bezirksvorstand Halle 
Sekretariat Leipzig 
7010 Leipzig, Georgiring 14 

DMV - Bezirksvorstand Magdeburg 
3010 Magdeburg, Karl-Marx-Straße 253 
DMV - Bezirksvorstand Schwerin 
2731 Lützow, Sonderschule der DR 

Neugründung von Arbeitsgemeinschaften in: 

123 Beeskow 
Vorsitzender (Vors.): Herr Christian Balke, Vorbeider Weg 
10a 

1146 Berlin 
Vors.: Herr lngolf Grunert, Heinrich-Rau-Str. 136 

171 Lockenwalde 
Vors.: Heinz Melchior, Grabenstraße 1 

1199 Berlin 
Vors.: Herr Udo Heyde, Peter-Kast-Str. 74 

7010 Leipzig 
Vors.: Herr Reinhard Miglanz, Sternwartenstraße 4 

Arbeitsgemeinschaft 6/7 "Friedrich List" - Leipzig 

Für die TeilnaJ:!me an der 17. Modellbahnausstellung vom 29. 
November bis 21. Dezember 1980 werden noch einige gute 
Heimanlagen gesucht. Interessierte Mitglieder oder Arbeits­
gemeinschaften melden sich bitte bis zum 30. April 1980 
schriftlich in der Geschäftsstelle der AG - 7010 Leipzig, 
Georgiring 14. 

Arbeitsgemeinschaft 3/36 "Städteexpreß Elbflorenz" Dres­
den 

Modellbahnausstellung vom 12. bis 27. April1980 im "Ernst­
Thälmann-Saal" Dresden Hbf (Bahnsteig 17). Öffnungszei­
ten: Montag bis Freitag von 16-19 Uhr, Samstag und Sonn­
tag von 10-18 Uhr. Achtung! Am 27. April nur bis 16 Uhr. 

Bezirksvorstand Erfurt - Kommission "Öffentlichkeits­
arbeit" 

Am 27. April 1980 von 10-15 Uhr Modellbahntauschmarkt 
im "Zentrum für massenpolitische Arbeit" des Hbf Erfurt. 
Eintritt: I,-M. Platzbestellungen mit Angabe der Tauschar­
tikel bis zum 15. April 1980 an: Herrn Eberhard Kühnlenz, 
5060 Erfurt. Friedrich-Engels-Str. 48/111. 
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AG 3/58 "Traditionsbahn Radebeul Ost - Radeburg" 

Traditionsfahrten mit Lok sächs. IV K im Jahre 1980 an 
folgenden Tagen: 22. Juni; 6. und 20. Juli; 3., 17. und 31. 
August; 14. September. 
Zug 14 208/211: Abfahrt Radeaeul Ost 8.40 Uhr, Radeburg 
9.56/11.13, Ankunft Radeheul Ost 12.12 Uhr. Zug 14 212/215: 
Abfahrt Radeheul Ost 12.36 Uhr, Radeburg 13.53/15.50, 
Ankunft Radeheul Ost 16.45 Uhr. Teilnehmerpreis für Hin­
und Rückfahrt 5,- M, Kinder unter 10 Jahren 3,- M. Teil­
nahmemeldung durch Einzahlung des entsprechenden Be­
trages per Postanweisung und Angabe des gewünschten 
Reisetages und Zuges an: Deutscher Modelleisenbahn­
Verband der DDR, AG 3/58, 8122 Radebeul 1, PSF 56. Rest­
karten am Zuge. 

Bezirksvorstand Dresden 

Am 7. und 8. Juni 1980 Sonderfahrten von Dresden Hbf über 
Meißen - Nossen - Großbothen - Rochlitz- Glauchau­
Karl-Marx-Stadt nach Dresden Hbf mit Lok E 77 10, BR58.3, 
38_ 205, 86 001 und 03 001. Abfahrt Dresden Hbf 8.55 Uhr, 
Ruckkehr 18.10 Uhr. Es sind die Besichtigung des Bw 
Glauchau sowie Fotohalte mit Scheinfahrten vorgesehen. 
Im biß im Zuge, Mittagessen im Bw Glauchau geplant. Teil­
nehmerpreis 30,- M, Kinder unter 10 Jahren 20,- M. Teil­
nahmemeldung durch Einzahlung des entsprechenden Be­
trages per Postanweisung und Angabe des gewünschten 
Reisetages bis 23. Mai 1980 an: Deutscher Modelleisenbahn­
Verband der DDR, Bezirksvorstand Dresden, 8060 Dresden, 
Antenstraße 21, PSF 325. 
Damit bei Bedarf Verschiebungen vorgenommen werden 
können, bitte angeben, ob die Teilnahme auch am nächsten 
Tag möglich ist. 

Bezirksvorstand Cottbus 

Am 10. Mai 1980 Sonderzugfahrt mit BR 171 (LVT) von 
Bautzen nach Rathmannsdorf und zurück nach Hoyers­
werda. Bautzen ab: 8.30 Uhr, Rückkehr Bautzen gegen 15.00 
Uhr; Hoyerswerda an gegen 17.00 Uhr. 
Anmeldungen durch Einzahlung von 14,- M per Post­
anweisung an Herrn Siegfried Neumann, 8800 Zittau, Hein­
rich-Heine-Platz 17. 

1721 Ahrensdorf 

Aus dem Raum Ludwigsfelde und Umgebung werden zur 
Gründung einer Arbeitsgemeinschaft noch Interessenten 
gesucht. Meldung bei Herrn Helmut Boljes, ~ 721 Ahrensdorf, 
Am Bahnhof 4. 

Wer hat - wer braucht? 

3/1 Biete: .,Henschel-Lokomotiv-Taschenbuch" ; Alexander 
- .,Die Lokomotive"; .,Dampflokomotiven - Zahnrad­
Lokalbahn, Schmalspur". Suche: Fotos u. sonstiges Material 
der Straßenbahnen in Tallinn, Lwow, Jaroslawl, Flensburg, 
Hamburg, Kopenhagen, Turku u. Aufnahmen mit LOWA­
Bw von Szczecin. 
3/2 Biete: Eisenbahnjahrbuch 1977; .,Schiene, Dampf und 
Kamera"; .,BR 01 "; .,Kleinbahnen der Altmark"; .,Dampf­
lok-Archiv 1"; DR-Kursbücher. Suchi: Eisenbahnjahrbuch 
1971; .,Dampflok-Archiv 2"; alle Arten von Lokschildern 
(auch EDV). 
3/3 Biete: .,Der Modelleisenbahner" Jahrg. 197~1972; 
1974- 1978 kompl.; div. Einzelhefte Jahrg. 1973, 1978, 1979. 

Suche bei guter Bezahlung 
guterhaltenen kompleuen 
Jehrgong 19457 
(gebunden oder ungebundenl 
der Zeitschrlf1 
.. oor Modellelunbohner" 

Zuschr. an 
TV 5843 DEWAG, 1054 Btrlin 

.,DER MODELLEISENßAHNER" 4/1980 

ANZEIGENAUFT'RAGE 
richten Sie bitte an die 

OEWAG BEALIN 

2 Lokschilder BA 44 u. BA 50 zu verk. 

Zuschr. en 476 297 
DEWAG, 4010 Holle, PSF 67 

Gehäuse BR 50; BR 81 (64 201). 
Suche: HO, BR 42 (Gützold); 84, 91 (Hruska); E 18 Bausatz 
(Rehse); .,Dampflok-Archiv li; .,Der Modelleisenbahner" 
Heft 10/1973; .,Die Spreewaldbahn"; .,BR 01"; .,Kleine Mo­
delleisenbahnbücherei - Band 7". 
3/4 Biete: Modellbahn- und Eisenbahnliteratur. Suche: 
Eigenbau-Lokmodelle in HO. 
3/5 Biete: HO, Eigenbau BR 03/18/45; BR 91 (Hruska); rollen­
des Material HC8 (Herr); SVT 137 (dreiteil.-HO); E 70, TT, 
(Herr). Gerlach ..:.. .,Modell bahnanlagen Bd. 1 u. 2"; .,Dampf­
lok-Archiv!"; Eisenbahnjahrbuch 1979. Suche: J-Kupplun­
gen HO; Fabrikst:hild V 200/300 u. weitere Lok- u. Fa­
brikschilder; Neusilber Gleismaterial System Pilz (HO); 
,.Dampflok-Archiv 3"; Modellbahnkalender 1'979; "Bau reihe 
01 ". 
3/6 .,Modellbahnbücherei Bd 6 u. 7"; .,Schiene, Dampf u. 
Kamera"; ,.,Strecken-Diesellokomotiven"; .,Ellok-Archiv"; 
.,Diesellok-Archiv"; .,Triebwagen-Archiv". 
317 Suche: Personenwagen od. Kasten von der ehern. Meck­
lenburg-Pommerschen-Schmalspurbahn. 
3/8 Biete: .,BR 01"; .,Triebwagen-Archiv" (neu); ,.Straßen­
bahn-Archiv". S1,1che: .,Schiene, Dampf und Kamera"· 
,,Reisezugwagen-Archiv"; .,Dampflok-Archiv Bd. II". ' 
3/9 Biete: HO, 6achs. Diesellok, Typ .,Baltimore and Ohio", 
LÜP: 240; 4achs. Diesellok, ähnl. Rangierlok auf Leipzig 
Hbf, LÜP: 180, beide Eigenbau, Gehäuse Plaste; 20 Metall­
rad_sätze, nicht isoliert; div. dreiachs. Abteilwg, D-Zugwagen 
C4u (PIKO). Suche: BR 91 u. a. Metallradsätze isoliert 
(PIKO). 
4/1 Biete: Bleiballast für Tender 015(HO); BR01 G-2, 015 Kohle, 
755 (Umbau) HO; E 69, Trafo-Schwer1astwg, N. ,.Baureihe 
01"; .,Schiene, Dampf und Kamera"; ,.Die Harzquer- und 
Brockenbahn"; ,.Modellbahn-Elektromechanik"; Modellei­
senbahnkalender 1980. 
Suche: Mode,lleisenbahnkalender 1962-1976; .,Der Mo­
delleisenbahner" Heft 9/1977. 
4/2 Biete: HO, Y-Wagen (Schicht); Mitteleinstiegwagen 
(Hruska); Beiwagen VB 140 (PIKO); E 445 (Eigenbau); 
Dampflok 040TA d. SNCF u. Diesellok BB 66150 d. SNCF 
(Eigenbauten); Gleisbildelemente (PIKO); versch. Stadt­
häuser. In TT: Bf. Klingenberg-C. (fertig aufgeb.). In N: 
Weichen; Postrelais; NSF-30-Relais; Trafos; Diodenstecker 
und -buchsen. Suche: Schlafwagen (Schicht-Y); ältere 
E-Loks, BR 52; 4achs. Autotransportwg; Dietzel-Signale 
(alles HO). · 
4/3 Suche für den Aufbau einer geschieht!. Dokumentation 
über die ehern . .,Ruppiner Eisenbahn AG" (Paulinenaue­
Neuruppin-Velten- Löwenberg-Rheinsberg-Neustadt/ 
D-Meyenburg) Unterlagen, Fotos, Skizzen usw. (auch leihw.) 
4/4 Biete: "Kleinbahnen der Altmark"; .,Dampflok-Archiv 1" 
Eisenbahnjahrbuch 1978. Suche: .,Die Baureihe 01"; 
,.Dampflok-Archiv 2". 
4/5 Biete: BR 015 (ÖL/Speiche); BR 86 u. Rottenkraftwg 
(Bausatz); .,Die Spreewaldbahn". Suche: Schmalspurfahr­
zeuge HOrn (Herr) od. Eigenbau (Personen-, Güter-, Rollwg, 
Loks); ,.Die Harzquer- u. Brockenbahn". 
4/6 Biete: Eisenbahnjahrbücher 1975-1979 (sehr gut erh.). 
Suche: "Dampflokomotiven BR 01-96"; .,Baureihe 01". 
4/7 Bi~te: HO, BR 23, 50, 80. Suche: BR 91 ; HOm, rollendes 
Matenal; ,.Dampflok-Archiv 2". 

Suche in .TT oder HO BA 01 ~ Iauch 
rep.·bed.). 

Zuschr an Herold BUnner, 
2553 Grui·Miiritz, PSF 97461 

Suche .. Der Modellelsenbohner" 
Jahrg. 1962 u. 1963 

Zuschr. an 
767 488 DEWAG, 95 Zwlcktu 

Suche 

Kursbücher europiischer 
Bahnverw•ltungen 
ISZD. OB u. a.l zu kaufen. 

Zuschriften an : 
Wollgong M eyer, 
3236 Hornhausen. 
Str der Jugend t 0 
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DER KONTAKT DER KONTAKT DER KONTAKT 

Bezugnehmend auf den Beitrag (Kontakt) von Herrn Dum­
rath im Heft 12/79 sandte uns Herr Andreas Riedel aus 
Berlin einige ergänzende Bemerkungen. 
"Es ist nicht nur so, daß die Modellstraßenfahrzeuge sich 
zahlenmäßig sehr wenig entwickeln. Vielmehr werden zur 
Zeit mit jedem neu(m Modell durchschnittlich zwei aus dem 
bestehenden Sortiment herausgenommen. Bestes Beispiel 
ist der Ikarus 260, dem die Omnib~se Ikarus 31/311, Ika­
rus 66 und Doppelstockbus Büssing zum Opfer fielen. Man 
sagte mir, daß die Kapazitäten für den Werkzeugbau fehlen, 
aber das ist keine Lösung des Problems, möchte ich meinen. 
Man sollte, wenn schon keine neuen Modelle möglich sind, 
wenigstens die vorhandenen durch Überarbeitung der 
Formen und Verbesserung (s. W 30) im Sortiment belassen 
und den wachsenden Ansprüchen anpassen wie das bei 
anderen Produzenten derartiger Artikel (in unserer Repu­
blik bei der ehern. Fa. Hruska) der Fall ist. Andererseits ist 
es erforderlich, das Programm an Straßenfahrzeugen fest in 
die Planung der Erz.-Gruppe Zubehör einzubeziehen. Da 
scheint es aber zur Zeit keine Adresse für die Verantwortung 
zu geben. Unser Niveau war Ende der 60er Jahre wesentlich 
besser. Die Erzeugnisse halten sogar heute noch internatio­
nalen Vergleichen stand, was man vom gegenwärtigen 
Sortiment, auch qualitativ, nicht sagen kann." 

X X X 

"Als langjähriger Eisenbahner und Modelleisenbahner", so 
meinte Herr Willried Oldenburg aus Gera in einer Zuschrift 
an die Redaktion, "habe ich mit großem Interesse den Ar­
tikel über die Geschichte der Dampflokomotive Baureihe 58 
in Heft 8179 gelesen. In diesem Beitrag schreibt der Verfasser 
zum Schluß, daß mit dieser Damptlok wieder eine Baureihe 
von den Strecken der DR verschwunden wäre. 
Ich arbeite als Stellwerksmeister in Gera Hbf und beobachte 
täglich die Dampfloks der BR 583° - also Reko -, wie sie 

.ihren Dienst noch treulich und zuverläss!g verrichten. Nach 
mehrwöchiger Registrierung sind dies d'ie 3006; 3024, 3030, 
3031, 3047,3049 und 3053, beheimatet beim Bw Glauchau. Sie 
sind im planmäßigen Güterzugdienst auf der Strecke 
Glauchau-Gera im Einsatz." 

X X X 

Lobende Worte an den VEB PIKO, die wir gern weitergeben, 
enthält eine Postkarte von Herrn Rainer Macht aus Rostock: 
"Endlich ist wieder ein Bausatz-Modell (Personenwagen 
Bi 24) auf dem Markt erschienen. Hierfür möchte ich dem 
VEB Kombinat PIKO ein Lob aussprechen und sagen 
,Macht weiter auf diesem Gebiet!' Viele Modellbahnfreunde 
werden es zu würdigen wissen, wenn diese Marktlücke 
konsequent durch das Erscheinen weiterer Bausätze ge­
schlossen wird. 
Den Bausatz Bi 24 könnte man als ,allseitig rund' bezeichnen, 
wenn die Verpackung auch noch für das fertige Modell 
verwendbar wäre. Das sollten die Kollegen vom Hersteller 
noch einmal bedenken. Denn dann hätten wir als Mo­
delleisenbahner gleich eine sinnvolle Verwendung für die 
ansonsten nutzlosgewordene Verpackung." 

X X X 

Im Namen der AG 6/39 Halle-Neustadt schrieb Herr Claus 
Wilde der Redaktion zum Modell des SKL Oberschöneweide: 
"Als Besitzer einer HO-Heimanlage bestellte ich mir vor 
einiger Zeit das Modell des SKL Oberschöneweide in HO. Es 
ist schon eine hervorragende Initiative, wenn sich Arbeits­
gemeinschaften unseres Verbandes nicht im Handel befind-
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liehe Fahrzeuge zum Vorbild nehmen und in Kleinserie für 
Verbandsmitglieder zur Verfügung stellen. Ein guter Beginn 
war mit dem ETA 177 gemacht. Bei dem in Heft 12179 
vorgestellten Modell des SKL mit Antrieb bin ich jedoch 
anderer Meinung; hier wären einige Änderungen durchaus 
angebracht, denn die gekünstelt wirkende undformunschöne 
Plane ist nun wirklich nicht im Sinne einer vorbildnahen 
Gestaltung. Hätte man nicht den Motorblock wenigstens 
durch mehrere aneinandergestellte Kisten abdecken kön­
nen? Eine weitere, zwar kompliziertere aber wohl vorbild­
getreuere Möglichkeit wäre, die Kabine des SKL mit Anbau 
zu versehen und zwecks Getriebeunterbringung eine Kiste 
vor die Kabine zu stellen. Mit einem N-Topfmotor und einem 
Eigenbaugetriebe gäbe es bestimmt eine bessere und vor 
allem vorbildgetreuere Möglichkeit. Des weiteren wäreeine 
entscheidende Verbesserung der Lauffähigkeit durch spit­
zengelagerte Radsätze zu erreiche)'l." 

X X X 

-Einige Tips, die wir den Lesern nicht vorenthalten wollen, 
vermittelte uns Herr Dietmar Goller aus Kari-Marx-Stadt. 
"Aufmerksam las ich die Beiträge zur Verbesserung der 
bewährten Personenzugtenderlokomotive der Baureihe 75 
von EBM Zwickau. Daß dieses Modell heute noch im Handel 
ist, beweist, daß damals 1963 der Fa. Gützold ein guter Griff 
gelungen war. Die im Heft 3179 vorgeschlagenen Umbauten 
ergeben zwar ein "Supermodell", doch kann sich auf Grund 
der Umbaukosten von etwa 100 Mark bestimmt nur ein 
kleiner Teil von Modellbahnfreunden zu diesem Schritt 
entschließen. 
Nach einigen Überlegungen, die der Verbesserung des Mo­
dells galten, fand ich eine einfache Lösung. 
Ein Radsatz mit Haftreifen des HO-Modells BR86 wurde als 
B-Radsatz der BR 75 eingesetzt. Die Schleiffedern kann man 
so biegen, daß sie auf dem Spurkranz aufliegen, bzw. sie 
werden nach oben gebogen. Die Zugkraft der BR 75 erhöht 
sich bedeutend. Auf meiner Anlage zieht die BR 75 in der 
Steigung statt 3 Abteilwagen (2achsig) nunmehr 5. Erwäh­
nen möchte ich noch, daß alle zwei umgebauten Modelle 
schon zwei Monate zur Zufriedenheit ihren Dienst versehen. 
Eine Reinigung der Schleiffedern wird jetzt öfter nötig, doch 
wird jeder Modelleisenbahner 'ohnehin auf die Pflege und 
Wartung großen Wert legen. Eine Auflage der Schleiffedern 
auf den A- und C-Radsatz genügt meiner Ansicht nach -
analog dem PIKO-Modell - vollkommen. 
Vielleicht gelingt es dem Hersteller EBM, diese Möglichkeit 
zur Verbesserung der Zugkraft bei den handelsüblichen 
Modellen anzuwenden. 
Nach ein Hinweis zur Detailverbesserung am HO-Modell 
VT 135: Der Beiwagen kann auf einfache Weise beleuchtet 
werden, wenn vom Triebwagen die Spannung über 
Spulendrähte, von alten Relais oder Hebdrehwählerspulen 
abgegriffen wird. Für die Ausleuchtung des Beiwagens sind 
je nach Bedarf I bzw. 2 Glühlampen vorzusehen. Hinter den 
Fensterfronten des Beiwagens und des Triebfahrzeugs kann 
aus verschiedenen Katalogen. Prospekten u. ä. eine Innen­
einrichtung mit Fahrgästen angebracht werden." 



B1ld I Das Modell einer BR 50 in Nenngröße 0 fertigte Herr Frank 
Kabelt aus Cottbu.• nn F'ur den Bau des gan7 •us Messing her­
g~stellten Modells benotigte Herr F'. Kabelt 400 Stunden. Durch den 
Embau des Motors mden Tender 1stder Durchblll'k ZWISl'hen Kessel 
und Fahrwerk •·orblldgctreu. Der Motor hat eme Leistung •·on iO W. 
Oberem Federkordan "erden alleS Kuppelachsenangemeben. Em 
RadsalZ J>t m1t Haftreifen 1 er:;ehen. Da der Motor ein Gewicht •·on 
500 Gramm hat. 1st der Tender w1e das Ongmal abgefedert. Als 
Bauunterlage d1ente das Heft 8 78 .. Der Modelle•senbahner" 

Foto: H Schulze. Cottbus 

Blld 2 D1~se Brudct" wurde nach dem Bauplan cmes m der Fach· 
zmschnft .. Der Model/eisenbahner" •eroffentiJl'hten Beitrags m 
PappbauwNU her/leSteilt D1e Brücke ,.·urde lediglich um zwe1 
Ft>lder' er/ungut. a/lt• ubngpn Maße wurden beibehalten. Die über­
ragenden Gle1se smd fuumen e• entuPIIen Einbau belassen worden. 

F'oto: E. Stelling. Merseburg 

Bild 3 Spt•71ell m1t dem Bau \ 'Oll Autokranen befaßt sich Herr Ulrich 
1fedlor nus K!11J/a. Da• auf dem F'oto abgebildeten Teleskopkrane 
sind ausscii/Jeßlic:h Eigenbauten (ausgenommen die Riider). Ihre 
Funktionen (\'On Hand gesteuertJsmd: Schwenken um 360'. auszieh­
bare Ab;tutzung bzw. Gegt•ngew1cht, 2· b1s 5faches Ausziehen des 
Kranarms, Hub· und Senkbewegung des Lasthakens über Seil­
trommel. D•e Krone wurden n.1c:h Prospektmatenal des Vorbilds im 
Maßstob I Si angeferllgt 

Foto: U. Hedler. Kahla 

Selbst 
gebaut 






